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D rei Tage vor dem Geburts- 
tag unserer Republik im 
vergangenen Oktober. An der 
Anlegestelle am Neuen Strom 
in Warnemünde haben sich 
Hunderte Bürger zum Empfang 
eines polnischen Schiffsver- 
bandes eingefunden. Nach 
dem Austausch des traditio- 
nellen Saluts von 21 Schuß 
machen das Schulschiff „‚Gryf” 


und zwei Landungsschiffe 
fest. 
Kurz darauf hallen erneut 


21 Salutschusse über die 
Warnemünder Hafeneinfahrt, 
abgefeuert vom Kreuzer 
„Oktjabrskaja Revoluzija‘ der 
Baltischen Rotbannerflotte. 
Geschütze der Volksmarine er- 
widern den Salut, heißen den 
Kreuzer und die zum sowje- 
tischen Verband gehörenden 
UAW-Zerstörer „Druschny” 
und „Bditelny”' in der DDR 
willkommen. 

Nach dem Festmachen des 
Verbandes am Passagierkai 
und im Werfthafen werden die 
sowjetischen Gäste unter dem 
Befehl des Chefs der Bal- 
tischen Rotbannerflotte, Ad- 
miral W.W.Sidorow, vom 
Stellvertreter des Ministers für 
Nationale Verteidigung und 
Chef der Volksmarine, Admiral 
Wilhelm Ehm, und vielen Ro- 
stocker Bürgern herzlich be- 
grüßt. 

Am Geburtstag unserer DDR. 
Bei strahlendem Sonnen- 
schein erleben Tausende Ro- 
stocker eine eindrucksvolle 
Parade der Volksmarine zu 
Ehren des 30. Jahrestages der 
DDR. 

Mit ihr bewiesen die Angehö- 
rigen der Volksmarine ihren 
hohen Ausbildungsstand, ihre 
Gefechtsbereitschaft. Sie ga- 
ben zu erkennen, daß unser 
sozialistischer Staat auf seine 
Soldaten bauen kann. Heute 
und in aller Zukunft. 
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Warten auf Post 


Wenn am 1.März, dem Tag der Nationalen Volksarmee, die 
Woche der Waffenbrüderschaft ausklingt, werden viele 
Modellsportsektionen wieder auf einige traditionelle Aktivitäten 
verweisen können. Dazu gehören sicher die Vorführungen in 
sowjetischen Armeeinheiten ebenso wie die Grüße und 
Glückwunschschreiben an jene Modellsportkameraden, die zur 
Zeit ihren Ehrendienst in der Nationalen Volksarmee der DDR 
leisten. Das ist gut so und zeugt von der Verbundenheit über 
einen Zeitraum hinweg, in dem sie aktiv mithelfen, den Frieden 


zu sichern. 


Nun sollte uns dieser Anlaß eine weitere Überlegung wert sein. 
Dokumentiert sich die Verbundenheit der Kollektive mit „ihren” 
Soldaten nur in der Gratulation zum Tag der NVA? Oder worin 
besteht eine mindestens achtzehnmonatige kontinuierliche 
Betreuung jener Kameraden, die wieder einmal in die Sektionen 
und Grundorganisationen zurückkehren sollen? Erfahrungswerte 
liegen der Redaktion nicht vor. Aber es wäre nützlich, mehr 


darüber zu erfahren. 
Wir warten auf Post. 
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Kampfentschlossen und 
wehrbereit 








Auf ihrer Wahlversammlung 
berieten die Modellsportler 
des Braunkohlenkombinates 
Lauchhammer, wie sie ihre 
Aufgaben im Ausbildungsjahr 
1979/80 noch zielstrebiger er- 
füllen können. Die Ziele fixier- 
ten sie in einem Kampfpro- 
gramm, und sie wollen die 
Initiative ihrer Mitglieder und 
Funktionäre aus dem 30. Jahr 
des Bestehens unserer Repu- 
blik ausnutzen, um neue Aktivi- 
taten auszulösen. 

Während der Wahlversamm- 
lung in Lauchhammer gaben 
sich die Modellsportler jedoch 
nicht mit Verpflichtungen zu- 
frieden, denn sie untersuchten 
kritisch, welche Hürden auf 
dem Weg zum Ziel zu über- 
winden sind. Hier einige Bei- 
spiele kritischer Betrachtungen 
aus dem Rechenschaftsbericht 
in Lauchhammer: 

Unsere Automodellsportler 
haben im letzten Jahr eine 
Grundlage geschaffen, die es 
ermöglicht, eine effektivere 
Arbeit zu leisten. So wurde der 
große Raum für Ausbildung 
und Training unterteilt. Die 
vorhandene Führungsbahn 
wurde erweitert und läßt auch 
den Start von Modellen im 


Maßstab 1:32 zu. 


Wir sind nicht überheblich, 
wenn wir behaupten, daß auch 
auf Bezirksebene Meister- 
schaften in der Ausbildungs- 
stätte unserer Automodell- 
sportler durchgeführt werden 
könnten. Doch leider muß ge- 
sagt werden, daß unsere Auto- 
modellsportler nicht einmal 


die Bezirksmeisterschaften im 
vergangenen Ausbildungsjahr 
besuchen konnten, weil die 
Ausschreibung erst zwei Tage 
nach den Bezirksmeisterschaf- 
ten bei uns eintraf. Diese Pro- 
bleme treten nicht nur bei den 
Automodellsportlern auf, son- 
dern im Flug- und Schiffsmo- 
delisport sind diese mangel- 
haften Informationen ähn- 
lich. 

Der Kreis Senftenberg ist seit 
jeher mitbestimmend im Mo- 
dellsport des Bezirkes gewe- 
sen. Auch im Automodellsport 
möchten wir mitmischen. 
Doch wir haben das unbe- 
stimmte Gefühl, daß uns da 
bewußt Bremsklötzer in die 
Fahrspur gelegt werden. Seit 
1977 bemühen sich die Auto- 
modellsportler um ihre Qualifi- 
kation. Sie delegierten schon 
mehrmals Kameraden zum 
Lehrgang für Übungsleiter und 
Schiedsrichter. Doch jedesmal 
erhielten sie eine Absage, weil 
die Lehrgänge mangels Beteili- 
gung nicht stattfanden. 

Für die Ausbildung von 
Übungsleitern sowie Schieds- 
richtern der Stufen Il und Ill ist 
auch der Bezirksvorstand ver- 
antwortlich, die Qualifikation 
kann im Bezirk erreicht wer- 
den. Aber dafür müßte eben 
ein Wochenendlehrgang für 
Übungsleiter und Schiedsrich- 
ter im Automodellsport durch- 
geführt werden. Bei den Flug- 
und Schiffsmodellsportlern 
klappt das schon jahrelang. 
Die Sektion Schiffsmodellsport 
hat seit ihrem Bestehen zwölf 


DDR-Juniorenmeistertitel er- 
kämpft. Doch das liegt Jahre 
zurück. In diesem Jahr istesin 
der Schülerklasse endlich ge- 
lungen, wieder einen Meister- 
titel bei DDR-Meisterschaften 
zu erringen. Torsten Wach 
wurde Schülermeister der DDR 
mit einem funkferngesteuerten 
Luftschrauben-Rennboot. 
Nicht zuletzt gelang dieser Er- 
folg durch die Eigenkonstruk- 
tion des Modells in unserer 
Werkstatt. 

Unsere Schiffsmodellsportler 
können zwar eine ruhmreiche 
Vergangenheit nachweisen, 
aber in den letzten zwei Jahren 
ist die Gesamtleistung dieser 
Sektion zurückgegangen. 
Wenn früher sechs bis zehn 
Kameraden zur Qualifikation 
für die DDR-Meisterschaften 
im Schiffsmodellsport geführt 
wurden, so war es in diesem 
Jahr nur ein Kamerad. 

Die Wege zum Ziel in Lauch- 
hammer zeigt das Kampfpro- 
gramm: 

Wir Modellsportler der GST- 
Organisation Modellsport des 
BKK Lauchhammer stellen uns 
folgende Aufgaben, um den 
uns vom VI.Kongreß der GST 
gestellten gesellschaftlichen 
Auftrag erfüllen zu können: 


1. Wir organisieren unsere 
Arbeit so, daß in allen drei 
Sportarten die Teilnahme aller 
Jugendlichen an der Kreis- 


wehrspartakiade ermöglicht 
wird. 
2. Alle Modellsportler, die 


wettkampffähige Modelle be- 
sitzen, werden so gefördert und 
trainiert, daß sie an den Be- 
zirksmeisterschaften teilneh- 
men können. 


3. Alle Sektionen kämpfen um 
der Titel „Beste Sektion im 
Wehrsport''. 


4. Wir Modellsportier ver- 
pflichten uns, alle Mitglieds- 
beiträge mit 100 Prozent zu 
entrichten. 


5. Alle Sektionen beteiligen 
sich am Fernwettkampf um die 
„Goldene Fahrkarte‘ undrech- 
nen diese mit 100 Prozent ab. 


6. Alle Sektionen verstärken 
die Ausbildung im LG-Schie- 
ßen und führen innerhalb der 
GST-Organisation Modellsport 
jahrlich einen Leistungsver- 
gleich durch. 


7. Jeder Modellsportler legt 
im Wettkampfjahr mindestens 
eine Bedingung für sein nächst 
höheres Modellsportabzei- 
chen ab. Darüber hinaus sind 
Modellsportleistungsabzei- 
chen zu erkämpfen. 


8. In jeder Sportart werden wir 
neue Mitglieder werben, um 
die vorgegebene Mitglieder- 
zahl zu erreichen. 


9. Jede Sportart fuhrt im Aus- 
bildungsjahr ein Spezialisten- 
lager durch und erarbeitet 
hierzu einen Lehrgangsplan. 


10. Jede Sektion führt im Aus- 
bildungsjahr regelmäßig Mit- 
gliederversammlungen durch, 
zu denen die Leitung der GST- 
Organisation einzuladen ist. 


11. Jede Sektion erarbeitet 
sich auf Grund dieses Kampf- 
programms entsprechend 
der Sportart ein spezifisches 
Programm mit detaillierten 
Aufgaben. 





Zum Abschluß des Wettkampf- 
jahres 1979 ehrte das Sekreta- 
riat des Zentralvorstandes der 
GST verdiente Sportler unse- 
rer sozialistischen Wehrorga- 
nisation, unter ihnen auch 
Modellsportler der GST, die bei 
der NAVIGA-Weltmeister- 
schaft 1979 sowie bei anderen 
internationalen Wettkämpfen 
mit hohen sportlichen Leistun- 
gen unsere Republik würdig 
vertraten. 

Die höchste GST-Auszeich- 
nung, die Ernst-Schneller- 
Medaille in Gold, wurde den 
Schiffsmodellsportlern Gunter 
Ebel, Bernhard Groke und Ar- 
nold Pfeifer verliehen. Mit der 
Ernst-Schneller-Medaille in 
Silber wurden die Schiffsmo- 
dellsportler Dr. Peter Papsdorf, 
Otmar Schleenvoigt und Matt- 
hias Striegler sowie Günter 
Schmeling (Flugmodellsport) 
ausgezeichnet, der Schiffsmo- 
dellsportier Dietrich Helm 
konnte die Ernst-Schneller- 
Medaille in Bronze entgegen- 
nehmen. 

Daruber hinaus ehrte der Vor- 
sitzende des ZV der GST, Ge- 
neralleutnant Günther Teller, 
den Präsidenten und den Ge- 


Aus der Hand des Vorsitzenden des ZV der GST, 
Generalleutnant Günther Teller, nimmt Welt- 
meister Bernhard Groke die Ernst-Schneller- 


Für sportliche Leistungen 





Ausgezeichnet für ihre Leistungen: Paul Schäfer, Friedrich Wie- 
gand, Günter Ebel, Günter Jedwabski, Bernhard Groke, Otmar 
Schleenvoigt, Matthias Striegler, Arnold Pfeifer, Dr. Peter Paps- 


dorf und Hans Möser (v.I.n.r.) 


neralsekretär des Schiffsmo- 
dellsportklubs der DDR, Paul 
Schäfer und Hans Möser sowie 
den seit 1979 als Trainer für die 
varbildgetreuen Klassen des 
Schiffsmodellsports einge- 
setzten Kameraden Friedrich 
Wiegand mit einem Ehren- 
geschenk. 

Mit einer Anerkennung ehrte 


geehrt - 


Medaille in Gold entgegen. Mit der höchsten 





das Sekretariat des ZV der GST 
die Arbeit der Flugmodell- 
sportler Heiner Golle, Gerhard 
Löser und Hans-Jürgen Wolf 
sowie der Schiffsmodellsport- 
ler Rudolf Ebert, Günter Jed- 
wabski, Harald Ritzer und 
Helmut Schwarzer. 


‚Auszeichnung der GST wurden auch Günter 
Ebel (links) und Arnold Pfeifer (ganz rechts) 


Fotos: Hein 





Terminkalender 
Modellsport 


In den vergangenen Jahren haben wir unter dieser Überschrift 


unsere Leser regelmäßig über bevorstehende Bezirksgruppen- 
wettkämpfe, Pokal- und DDR-offene Wettkämpfe in den ver- 
schiedenen Modellsportdisziplinen informiert. Diese Informa- 
tionsserie wollen wir auch in diesem Jahr fortsetzen, weil sie 
nicht nur Wettkämpfern bei der Terminplanung dienlich war, 
sondern darüber hinaus auch viele Modellsportinteressenten 


leben (Kreis Arnstadt) wetteifern internationale Gäste mit den 
Spitzenkönnern unserer Republik. 

Da unsere sozialistischen Nachbarländer im paß- und vi- 
safreien Reiseverkehr erreichbar sind, sollen in dieser Vorschau 
einige bedeutende Modellsportveranstaltungen nicht ver- 
schwiegen werden. So findet sicher für Freunde des Fes- 
selflugs der Freundschaftswettkampf in Hradec Kralove (CSSR) 
vom 15. bis 18. Mai 1980 ebenso Interesse wie die Weltmeister- 
schaft in dieser Modellsportart, für die vom 12. bis 18. August 
1980 die Flugmodellsportler in Czestochowa (Volksrepublik 
Polen) als Gastgeber verantwortlich zeichnen. 

Die Pfingsttage 1980 (24. bis 26. Mai) sind dem Seglertreff von 
Jevany (bei Kolin, CSSR) vorbehalten, und wer von den Freun- 
den schnittiger Segeljachten letztlich seinen Urlaub des Jahres 


als Zuschauer gewann. 


In dieser Ausgabe jedoch wollen wir mit einer Terminübersicht 
bevorstehender internationaler Vergleiche beginnen. Dreimal 
werden wir in diesem Jahr in unserer Republik Gäste aus dem 
befreundeten Ausland bei wichtigen Modellsportveranstaltun- 
gen begrüßen können. Die Schiffsmodellsportler machen den 
Anfang. Sie treffen sich vom 25. bis 28. Juni 1980 in Magde- 
burg zum Freundschaftswettkampf der Länder der sozialisti- 
schen Staatengemeinschaft. Auf dem Adolf-Mittag-See im 
Kulturpark Rote Horn der Elbestadt können interessierte Be- 
sucher in den Klassen F1, F2, F3 und E sowie in der Klasse B1 
Spitzenkönner aus den befreundeten Ländern in Aktion 


sehen. 


Wenige Wochen später steht für die Automodellsportler der 
sozialistischen Länder vom 24. bis 27. Juli 1980 ebenfalls ein 
Freundschaftswettkampf auf dem Terminkalender. Diesmal ist 
der große Parkplatz der Schießsportanlage Suhler Friedberg 
(an der F247 Suhl-Schleusingen) Rennpiste für die funkfern- 
gesteuerten Automodelle der Klassen RC-V. Wer Interesse und 
Zeit hat, sollte sich die spannenden Rennen nicht entgehen 


lassen. 


Am Fernlenkflug interessierte Modellsportler sollten sich die 
Tage vom 4. bis 6. September 1980 für einen Besuch der DDR- 
Meisterschaft im RC-Flug freihalten. Auf dem Flugplatz Alkers- 


1980 in der Ungarischen Volksrepublik verbringt, sollte die 
Tage vom 27. Juli bis 1. August 1980 mit einplanen. Er kann 
dann in Nagykanisza (südwestlich des Balatons) miterleben, 
wie die europäische Elite in den Klassen D und F5 um Meister- 


ehren kämpft. 


Wir werden uns bemühen, in den Terminkalendern der kom- 
menden Ausgaben auf weitere internationale Vergleiche in den 


benachbarten Ländern hinzuweisen. 





Die Redaktion 


Freitaler Pokal für Marlies Müller 


Am 15. und 16. Dezember 1979 
trafen sich GST-Automodell- 
sportler aus acht Bezirken zum 
Jahresabschlußrennen auf der 
Freitaler Führungsbahn. Dies- 
mal hatten die Organisatoren 
vor der SKODA-Rallye einen 
DDR-offenen-Einladungslauf 
in der Klasse C/32 eingescho- 
ben. 

Der Ablauf in der Klasse C/32 


C Skoda-Rallye £ 


OEEIIENNTIIT 


SR 
je310° 





16. Dezember1979 
erfolgte nach dem internatio- 
nalen Regelwerk. Von allen 
Teilnehmern wurde ein Qua- 
lifikationsrennen über 
2x imin gefordert. Die 20 
besten Wettkämpfer bestritten 
das Viertelfinale, davon die 


acht besten mit den zwei 
schnellsten aus dem Qualifika- 
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tionsrennen das Halbfinale 
über 5 x 2 min. Die fünf Besten 
schließlich fuhren das Finale 
über 5x5min. Das beste 
Qualifikationsergebnis erziel- 
te von 43 Startern L. Müller 
mit neun Runden vor 
M.Schöne mit acht Runden, 
welche dadurch in die Halb- 
finals A und B kamen. In das 
Viertelfinale hatten sich ein 
paar junge Automodellsport- 
ler gefahren wie A. Zänker, 
F.Blaßfeld, F.Kern, K.Oeh- 
migen und U. Krüger. 


. Das Finale stand ganz im Zei- 
chen von Mario Schöne (Dres- 


den), welcher in allen fünf 
Läufen zwischen 27 und 
28 Runden fuhr und am Ende 
138 hatte. Am nächsten kam 
ihm Marlies Müller, welche 
zwischen 26 und 27 Runden 
fuhr und zum Schluß 132 hatte. 
Ihnen folgten auf die Plätze 
L. Müller mit 128, W. Voigt mit 
122 und T.Groß mit 48 nach 


technischem Defekt im dritten 
Lauf. 

Die technischen Daten des 
Siegermodells: 
Motorgehäuse — Mura; Ma- 
gneten — Blaupunkt; _An- 
kerstärke — AWG 27; UÜber- 
setzung — 8:41; Ohmzahl des 
Reglers — 1,6. 

Am nächsten Tag wurde der 
3.SKODA-Pokallauf gestartet. 
50 Modelle, zum Teil sehr 
sauber gebaut, wie z.B. das 
vom Kameraden H.Döhne, 
wurden an den Start gebracht. 
In den Vorläufen über 
3x 20 Runden zeigte es sich 
wieder, wie schwer ein A-Mo- 
dell zu fahren ist. Zwar waren 
sehr schnelle Motoren ein- 
gebaut, doch die Kameraden 
verstanden es nicht, diese 
Motorkraft erfolgreich auf die 
Bahn bzw. um den Kurs zu 
bringen. So u.a. die Kamera- 
den R. Köhler als 37., J. Herbst 
als 20. und J.Lieberwirth als 


11. Für das Finale über 
5x6min qualifizierten sich 
L. Müller, M. Müller, W. Voigt, 
U.Franke und W.Lange. 

Lutz Müller, der Pokalverteidi- 
ger, konnte zwei Finalläufe 
überzeugend für sich ent- 
scheiden, ein Getriebeschaden 
im dritten Lauf warf ihn aber 
stark zurück. Damit gewann 
zum ersten Mal Marlies Müller 
(Freital) mit 219 Runden den 
Pokal. Auf den Plätzen folgten 
W.Voigt mit 215 Runden vor 
Lutz Müller mit 209 Runden, 
vierter und fünfter wurden 
W.Lange mit 205 Runden und 
U.Franke mit 193 Runden. 
Die technischen Daten des 
Siegermodells: 
Motorgehäuse — Mabuchi; 
Magneten — Mura; Anker- 
stärke — AWG 29; Überset- 
zung — 8:38; Ohmzahl des 
Reglers — 2,4. 

Zum Schluß ein Dank auch 
den Kameradinnen Sigrid 
Lange, Nati Herbst und Elke 
Müller für die ausgezeichnete 
Betreuung der Wettkämpfer. 


EM-Titel für 
bulgarische Modellsportlier 


Von der 4. Europameisterschaft für Raketenmodelle kehrten die 
Modellsportler der Volksrepublik Bulgarien aus Lerida (Spanien) 
als erfolgreichste Mannschaft zurück. Sie erkämpften sich jeweils 
vier der insgesamt fünf vergebenen Titel in der Einzel- und 
Mannschaftswertung. 

In der Kategorie der Fallschirm-Dauerflugraketen (S3A) flog der 
Bulgare Lulev mit 720 Sekunden Maximum und gewann dann das 
Stechen vor dem zeitgleichen Spanier Marina. Dritter in dieser 
Kategorie wurde Taborsky (CSSR, 668). Mannschaften: 1. Bul- 
garien (1 792), 2. Spanien (1780), 3. CSSR (1510). 

Bei den Raketengleitern (S4B) setzte sich Marinov (BG, 540) vor 
Saldatow (SU, 540) und Twardowski (Pl, 533) durch, die Mann- 
schaftswertung gewann Bulgarien (1 320)vor der UdSSR (1194) 
und Polen (1088). Die größere Raketengleiterklasse S4D gewann 
Radkov (BG, 900) vor seinem Landsmann Georgijev (897) und 
dem ÖSSR-Starter Kotuha (821). Auch hier gewann die bulgari- 
sche Vertretung die Goldmedaille (2582) vor der aus der CSSR 
(2167) und der UdSSR (2 161). 

Die einzige Goldmedaille für die Gastgeber errang der Spanier 
Ignato in der Kategorie S6A. Er gewann das Stechen der Flatter- 
band-Dauerflugmodelle vor Taborsky (SSR) und Wriblewski (P!). 
In dieser Kategorie sicherte sich die ÜSSR den Mannschaftssieg 
(970) vor Bulgarien (879) und Spanien (841). 

Unter den startfähigen Maßstabmodellen (S7) wurde der Bulgare 
Maskiach mit seiner „Sojus” Europameister vor Gereneer (ÜSSR) 
und Klotschkow (SU). Bulgarien sicherte sich in dieser Kategorie 
auch den Mannschaftstitel vor der UdSSR und der CSSR. 


Leistungsvergleich 
der Nordbezirke 


Am 25.November 1979 fand vor Anke Mahler (beide Watt- 


der nunmehr dritte Einla-_ mannshagen) und Jan Roeder 
dungswettkampf der Watt- aus Neubrandenburg. 

mannshagener Führungs- Einen neuen Bahnrekord fuhr 
bahnsportler mit Mannschaf- Reiner Holthaus in der 
ten aus anderen Bezirken der Klasse B/Junioren. Letztlich 


reichte bei ihm aber die „Pu- 
ste‘ nur für einen zweiten Platz 
hinter seinem Klubkameraden 
Karsten Schwarz (beide Wäatt- 


DDR in Roggow statt. Dieses 
Mal folgten der Einladung 
Sportler aus Rostock, Anklam 
und Neubrandenburg. Ins- 


gesamt kamen 40 Kameraden 
mit ihren Miniboliden. Erwar- 
tungsgemäß war das Feld in 
der Klasse CM/32 am größten. 
Hier bewarben sich 20 Wett- 
kämpfer um die Plätze. Die 
Wattmannshagener wurden in 
dieser Klasse ihrer Favoriten- 
rolle gerecht. Mit Dirk Mühlen- 
feld, Sven Baumann und Jörg 
Klotz hatten sie gleich drei 
Fahrer auf dem „Siegertrepp- 
chen”. In der Klasse BS/32 gab 
es leider viel Materialschaden, 
so daß auch gute Fahrer auf 
eine vordere Plazierung ver- 
zichten mußten. Der Sieger 
hieß auch hier Dirk Mühlenfeld 


mannshagen) und Sven För- 
ster aus Neubrandenburg. 
Einen dreifachen Erfolg für die 
Wattmannshagener SRC- 
Sportler gab esin der Klasse C/ 
32/Senioren. Es siegte Reiner 
Holthaus vor Thomas Mahler 
und Uwe Krüger. 
Den Gesamtsieg konnte die 
Mannschaft aus Wattmanns- 
hagen für sich verbuchen. 
Platz 2 belegten die Sportler 
aus Neubrandenburg. Platz 3 
holten sich die Anklamer und 
Platz 4 die Mannschaft aus 
Rostock. 

Heinrich Baumann 


Am 6. Dezember 1979 fand die 9. Beratung der Modellflug- 
kommission beim ZV der GST statt. In Auswertung des Aus- 





bildungsjahres 1978/79 wurde die Arbeit der Kommission für 
das Jahr 1980 festgelegt. Im Namen aller Flugmodellsportier 
konnte dem Kameraden Gerhard Löser für die zum zehnten 
Mal erfolgte Auswertung des Jahreswettbewerbs im Flug- 
modellsport (veröffentlicht in mbh 12 ’79) gedankt werden. 
Auf Beschluß der Modellflugkommission wird das Modellflug- 
Leistungsabzeichen „Gold C’ ehrenhalber verliehen an den 
Kameraden Günter Kämpfe, Chefredakteur der Zeitschrift 
„modellbau heute”, anläßlich seines 50. Geburtstages und an 
Kamerad Johannes Wagner, Oberinstrukteur Modellsport im 
GST-Bezirksvorstand Dresden, für ihre ausgezeichnete Arbeit 


im Flugmodellsport. 


Plastmodellwettbewerb 
in der CSSR 


Auf Einladung des Plastmodellbauklubs des SVAZARM, Or- 
ganisation PLYNOSTAV, weilte Ende des vergangenen Jahres 
eine Delegation von Plastmodellbauern des Luftfahrtklubs der 
INTERFLUG zur Teilnahme an den 5. Staatsmeisterschaften. 
der CESR in Pardubice. Damit nahmen zum ersten Mal Plast- 
modellbauer aus der DDR offiziell am Wettbewerb zum „Preis 


von PLYNOSTAV” teil. 


Die 5. Staatsmeisterschaften zeigten den hahen Stand ee 
Plastflugzeugmodellbaus in der CSSR. Über 1200 Modell- 
bauer, die in 60 Klubs in vielen Orten des Landes tätig sind, 
ermittelten in bereits vorangegangenen Wettbewerben die 
Besten, die mit ihren Modellen in Pardubice vertreten waren. 
Zur 2.Plastflugzeugmodell-Ausstellung am 27.April 1980 
werden die Freunde aus der CSSR mit ihren Modellen zum 


Gegenbesuch in Berlin sein. 


HM. 


1. Ernst-Schneller-Pokallauf 
in Eilenburg 


Nach dem ersten Wettkampf 
im neuen Ausbildungsjahr in 
Bitterfeld trafen sich erneut 
Führungsbahnsportler aus 
acht Sektionen zu diesem erst- 
malig ausgeschriebenen Po- 
kallauf in den Klassen A1/32 
und B/32. Für die Pokalwer- 
tung wurdenr- beide Klassen 
zusammengefaßt. Diese An- 


lage ist zwar eine Prefobahn, 


doch die aufgeklebte Litze von 
Abschirmkabeln gewährlei- 
stete eine gute Stromzufuhr. 
Ein Lob den Modellsportlern 
um Kamerad Helmut Teich- 
mann für diese Anlage. 


Bei den Junioren setzte sich in 
der Pokalwertung Uwe Franke 
aus Leipzig durch, bei den 
Senioren Lutz Müller aus 
Dresden. —M — 


Einzelergebnisse: 

A1/32 Jun.: 1.Schöne {R), 
2. Franke (S), S.Müller, M. (R) 
B/32 Jun.: 1.Döhne, (S), 
2.Werner (K), 3. Franke (S) 
A1/32 Sen.: 1.Müller, L. (R), 
2. Herbst (S), 3.Döhne (S) 
B/32 Sen.: 1.Döhne  (S), 
2. Müller, L. (R), 3. Lange (S). 
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FIA-Modell 
des DDR-Meisters 





Das Modell HW-10 ist das Er- 
gebnis einer systematischen, 
langjährigen Entwicklungsar- 
beit und eine Weiterentwick- 
lung des Meistermodells von 
1974/75, welches in mbh 1076 
beschrieben wurde. 

In den vorausgegangenen 
Konstruktionen wurden nach- 
einander die Profile B-6356-b, 
0539 und F4 benutzt. Mit 
kleiner werdendem Höhenleit- 
werk bis 4,5dm? habe ich den 
Tragflügel ständig vergrößert, 
auch die Streckung nahm bei 
gleichbleibender Profiltiefe 
von 145 mm ständig zu. In den 
neueren Modellen HW7 bis 11 
wurden ausschließlich die Pro- 
file B-8405-b und CRD-2 ver- 
wendet. Letzteres brachte sehr 
gute Gleitleistungen bis zu 
210s bei 50m Leine. Der Mo- 
dellflieger Klaus Leidel ver- 
wendete dieses Profil erfolg- 
reich in mehreren F1A- und 
F1B-Modellen. 

Um größeren Belastungen 
beim Kreisschlepp standzuhal- 
ten, habe ich beim Aufbau des 
Tragflügels und des Rumpfes 
viel Wert auf Stabilität und Ver- 
drehsteifigkeit gelegt, was 
durch die Beplankung der 
Fläche oben und unten bis zum 
Hauptholm und die Stege 
zwischen den Haupt- undHilfs- 
holmen gewährleistet wird. 
Um das Eindrücken der Nasen- 
leiste zu vermindern, wurde 


vor die Balsanase eine Kiefern- 
leiste gesetzt. Bei ausreichen- 
der Stabilität und Masseein- 
sparung sind alle Holme sowie 
Nasen- und Endleiste zum Ohr 
hin verjüngt. Die Wurzelrippe 
besteht aus Dural 0,8bis 1 mm, 
und die nächsten sechs Rippen 
bestehen aus Sperrholz 
1,8mm. Die Zunge, Dural 
2mm, ist 55mm breit. Um ein 
Herausrutschen der Zunge 
beim Ausklinken zu vermei- 
den, ist der Zungenkasten un- 
ten mit Sperrholz 0,4mm aus- 
gelegt. Die Unterseite habe ich 
mit dickem und die Oberseite 
mit dünnem Papier be- 
spannt. 

Der Rumpf besteht im Vorder- 
teil aus lamelliertem Balsa und 


ist durchgehend mit Sperrholz - 


0,8mm beplankt. Die Rumpf- 
röhre wird oben und unten 


durch 3mm hartes Balsa ge- 


bildet. 

Die Beplankung wurde mit 
Chemikal aufgeklebt. Um den 
Kreisschlepphaken unterzu- 
bringen, ist der Rumpf an 
dieser Stelle 50° mm hoch. Im 
Bereich des Schlitzes für die 
Zunge ist auf beiden Seiten 
eine Verstärkungsrippe auf- 
geklebt. Der Zeitschalter ist in 
den Rumpf eingelassen, um 
eine Versandung zu vermei- 
den. Er wird durch den 
Schlepphaken eingeschailtet. 
Im Leitwerk habe ich ebenfalls 


das Profil CRD-2 benutzt. In den 
vorhergehenden Modellen 
wurden aber auch Profile mit 
gerader Unterseite nach dem 
Beispiel sowjetischer Modell- 
flieger verwendet. Speziell 
beim Modell HW10 brachte 
das gewölbte Profil die besten 
Gleitleistungen. Das Modell 
fliegt mit einem Einstellwinkel 
von 3,5 Grad und einem 
Schränkungswinkel von 
3,2 Grad. Der Schwerpunkt 
liegt bei 57 Prozent der Profil- 
tiefe und entspricht einer guten 
Längsstabilität. Der Hebelarm 
von 710 bis 730mm, wie bei 
den sowjetischen Modellen, 
wurde aufgrund der noch zu 
schweren Höhenleitwerke 
nicht übernommen. 

Der Kreisschlepphaken bewegt 
sich bei einer Belastung von 
2kp und öffnet sich bei 2,5kp. 
Der Anschlag des Hakens liegt 
12 bis 14mm vor dem Schwer- 
punkt. Deshalb läßt sich das 
Modell im Kreisschlepp gut 
führen. Alle Anschläge für den 
Kreisschlepphaken und für die 
Ruder werden durch Schrau- 
ben M2 eingestellt. Der Trag- 
flügel ist mit einem Tur- 
bulatorfaden ausgerüstet, 
9mm von vorn, 0,6mm dick. 
Das Modell wurde fünfmal mit 
dünnem Spannlack gestrichen. 
Verzüuge in der Tragfläche 
werden möglichst vermieden, 
um kritische Flugzustände bei 


unterschiedlichen Geschwin- 
digkeiten zu unterbinden. 
Um kleinere Korrekturen, 
hauptsächlich für den Über- 
gang nach dem Ausklinken, 
vornehmen zu können, habe 
ich in der Außenfläche eine 
starre Klappe 120 x 20 mmein- 
gebaut. Versuche mit einer ge- 
steuerten Klappe, wie sie die 
sowjetischen Sportler Lepp 
und Issajenko benutzten, wur- 
den auch schon durchgeführt. 
Da das Problem der Steuerung 
der Klappe durch den Zeit- 
schalter und die Ausführung 
nicht zufriedenstellend gelöst 
wurde, blieben es jedoch nur 
Versuche. Ausschläge bis zu 
5 Grad, wie in mbh 2'77,S.22, 
beschrieben, erscheinen mir zu 
groß. 

Hans-Jürgen Wolf 


Einige Daten 

Gewicht: Rumpf 209p, Fläche 
194p, Leitwerk 12p, gesamt 
415p. Schwerpunkt: 57 Pro- 
zent. Fläche 29,51 dm?, Leit- 
werk 4,48dm?, gesamt 
33,99 dm?. 





Unser Tip 


Feintrimmkammer 
x 


einfacher Kontakthebel / 
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‚Schnellverschluß 


|. m - 


Jeilzug zum 
Höhenruder 
mechanische Verbindung 


Das Problem des Wiederauffindens unserer Freiflug- 
Modelle haben wir in unserer Arbeitsgemeinschaft so 
gelöst, indem wir in den Rumpfkopf eine Spielzeugauto- 
hupe mit 2 Stabelementen R6 (1,5 V) montiert haben. Das 
Auslösen des Huptones kann durch die Thermikbremse 
per Zeitschalter, Glimmschnur oder auch schon beim 
Ausklinken der Startleine geschehen. Bei unübersicht- 
lichem Gelände, wie Kornfelder, hohes Gras u.a., ist dies 
eine wertvolle Hilfe, denn der Hup- bzw. Summton ist bis 
zu einer Entfernung von 50 m gut zu vernehmen. Der 
Dauerton hält etwa 4 Stunden an. 


Ernst Rassau 
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lugzeug AF-2 


Kampfflugzeuge des 


Großen Vaterländischen Krieges 





In diesem Jahr feiern die Völker der 


Sowjetunion und mit ihnen alle 
fortschrittlichen Menschen der Welt den 
35. Jahrestag des Sieges im Großen 
Vaterländischen Krieg, der für unser Volk 
zugleich die Befreiung vom Joch des 


Faschismus brachte. 


Aus diesem Anlaß stellt „modellbau heute” in 
neun Folgen Flugzeuge der sowjetischen 


Sturzkampfflugzeug A 


1933/34 entwarf die ZAGI- 


Brigade Archangelski einen 
den damals modernsten 
aerodynamischen Erkenntnis- 
sen entsprechenden Bomber, 
der bis in die Anfangsjahre des 
Großen Vaterländischen Krie- 
ges hinein das taktische Stan- 
dardkampfflugzeug der sowije- 
tischen Frontfliegerkräfte war. 
Der Prototyp ANT-40 (ZAGI-40) 
startete am 7.Oktober 1934 zu 
seinem Erstflug. 1936 begann 
die Serienfertigung als SB-2 
mit zwei Triebwerken M-100A 
von je 533kW Startleistung 
(ausführliche Beschreibung in 
„modellbau heute” 9'76). 
Durch Umrüstung auf die lei- 
stungstärkeren Motoren M-103 
von je 706kW Startleistung 
entstand 1937 die Weiterent- 
wicklung SB-2bis und danach 
die SB-3 mit Drehturm auf dem 
Rumpfrücken. Zivilausführun- 
gen der SB-2 standen als PS-40 
und PS-41 auch im Dienst der 
sowjetischen Luftverkehrs- 
gesellschaft AEROFLOT. 

Gegen Ende der dreißiger 
Jahre wurde deutlich, daß die 
bewährte SB-2 in der bisheri- 
gen Form den künftigen An- 
forderungen nicht mehr voll 
gewachsen sein würde. Daher 
begann A. A. Archangelski 


1939 mit einer umfassenden: 


Modifikation der Grundkon- 
struktion durch aerodynami- 
sche Verfeinerung der Zelle 
und den Einsatz neuer Trieb- 
werke des Typs M-105R von je 
810kW Startleistung. Die Flü- 
gelfläche der SB-2 wurde um 
8m? verringert, Höhen- und 
Seitenleitwerk wurden eben- 
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falls verkleinert. Der Rumpf 
erhielt eine neue Bugkanzel, 
die Triebwerkgondeln wurden 
strömungsgünstiger gestaltet. 
Trotz dieser Veränderungen 


war ein Einsatz dieser als 
SB-RK bezeichneten Version 
als Horizontalbomber nur un- 
ter dem Begleitschutz von 
Jagdflugzeugen sinnvoll. 
Angesichts der Tatsache, daß 
in den Konstruktionsbüros Pet- 
liakow und Tupolew zwei neue 
Frontbomber in Entwicklung 
standen, entschloß man sich, 
die SB-RK zum Sturzkampf- 
bomber zu spezialisieren. Die 
Maschine erhielt aerodynami- 
sche Sturzflugbremsen unter 
den Tragflügeln und Vorrich- 
tungen für die Außenlastauf- 
hängung von Bomben und 
Kraftstoffzusatzbehältern. 
1940 wurde die SB-RK nach 
ihrem Konstrukteur iin Ar-2 um- 
benannt. 

Die Ar-2 war ein freitragender 
Mitteldecker in Ganzmetall- 
bauweise mit zwei Zwölfzylin- 
der-Reihenmotoren M-105R, 
deren Kühler im Tragflügel- 
mittelstück untergebracht wa- 
ren. Sie war bewaffnet mit vier 
Maschinengewehren SchKAS 


Luftstreitkräfte aus den Jahren 1941 bis 1945 
vor. Die Bild- und Textmaterialien sind als 
Grundstock für eine Dokumentation in den 
Klassen F4B-V und FAC-V (vorbildähnliche 


Modelle) gedacht. 


Flugzeugmodelle aus der Zeit des Großen 
Vaterländischen Krieges verknüpfen in idealer 
Weise die modellsportlichen und die 


vom Kaliber 7,62 mm. Im Bom- 
benschacht konnten sechs 
100-kg-Bomben, zwei 250-kg- 
Bomben oder eine 500-kg- 
Bombe oder Kombinationen 
davon mitgeführt werden. Bei 
Außenlastaufhängung stieg 
die Gesamtbombenzuladung 
auf 1500kg. 

Durch die Anbringung von 
zwei Zusatztanks von je 370I 
Fassungsvermögen unter den 
Tragflächen erhöhte sich die 
Gesamtkraftstoffmenge auf 
22301. Die Hauptfahrwerkrä- 
der konnten zur Hälfte nach 
hinten in die Triebwerkgon- 
deln eingefahren werden, das 
Heckrad war nicht einzieh- 
bar. 


Bei einer Abflugmasse von 
6650kg erreichte die Ar-2 eine 
Höchstgeschwindigkeit von 
480 km/h in 4700m Höhe; in 
Bodennähe betrug die Maxi- 
malgeschwindigkeit 410 km/h. 
Die Ar-2 hatte eine Reichweite 
von 1500km. Im Vergleich zur 
SB-2bis hatte sich ihre Ablug- 
masse um 1230kg verringert, 
während ihre Höchstge- 
schwindigkeit um 30 km/h und 
ihre Gipfelhöhe um 2300 mbbei 


| wehrpolitischen Aspekte unserer Sportart. 


r-2 
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etwa gleicher Reichweite ge- 
stiegen waren. 

Die Serienfertigung der Ar-2 
begann 1940, so daß bei Be- 
ginn des faschistischen Über- 
falls auf die UdSSR schon eine 
größere Stückzahl an die 
Truppe ausgeliefert war. Ins- 
gesamt wurden von der SB-2/ 
Ar-2 6656 Maschinen gebaut, 
die bis zur Umrüstung auf die 
neuen Frontbombertypen Pe-2 
(ab 1941) und Tu-2 (ab 1942) 
das Gros der sowjetischen 
taktischen Bombenflugzeuge 
bildeten. —th— 


Technische Daten der Ar-2 (SB-RK) 
Besatzung: drei Mann. Triebwerk: zwei 
Zwölfzylinder-Reihenmotore M-105R von 
je 810 kW Startleistung. Bewaffnung: vier 
7,62-mm-MG SchKAS, maximale Bom- 
benzuladung 1500kg. Abmessungen: 
Spannweite 18,50m; Länge 12,50m; 
Höhe 3,90 m; Flügelfläche 48,7 m?. Mas- 
sen: Rüstmasse 4430kg; Abflugmasse 
normal 6650kg, maximal 7800 kg. Flug- 
leistungen: Höchstgeschwindigkeit 
410km/h in Bodennähe, 480km/h in 
4700m Höhe; Reisegeschwindigkeit 
320km/h; Steigzeit auf 3000m Höhe 
7,25 min; praktische Gipfelhöhe 
10100 m; Reichweite 1500km. 


Eine Bemalungsvariante ist auf der 
4.Umschlagseite unseres Januarheftes 
dargestellt. 
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GFK-Technik im Flugmodellhau 








Die Entwicklung der Fernlenk- 
Modellflugklassen war von 
einer neuen Technologie be- 
gleitet: Die Rumpfe wurden zu- 
nehmend aus glasfaserver- 
stärktem Kunststoff (GFK) ge- 
baut. Die Vorteile dieser Bau- 
weise sind elegante vorbild- 
ähnliche Rümpfe, eine hohe 
mechanische Festigkeit und 
die Vervielfältigungsmöglich- 
keit bei der Anwendung von 
Formen. 

Im Vergleich zur konventionel- 
len Balsa-/Kiefernholztechnik 
stehen auf den ersten Blick das 
hohe spezifische Gewicht und 
ein hoher Herstellungsauf- 
wand als Nachteile gegen- 
über. 

Ein höheres Rumpfgewicht ist 
für motorgetriebene Modelle 
jedoch relativ uninteressant. 
Bei RC-Seglern kann es durch 
die Wahl kleiner Querschnitte 
(z.B. Verjüungung bzw. Ein- 
schnürung hinter dem Trag- 
flüugelbereich) in Grenzen ge- 
halten werden. Der Aufwand 
für die Formenherstellung 
lohnt sich allerdings tatsach- 
lich nur bei einer größeren 
Rumpfstückzahl. 


Harztypen 

Im Modellbau werden Epoxid- 
und Polyesterharze verarbei- 
tet. Da Epoxidharz etwa fünf- 
mal teurer und wegen größe- 
rer erforderlicher Sicherheits- 
maßnahmen (ASAO 726a vom 
29.1.73) nicht frei im Handel er- 
hältlich ist, dürfte das größere 
Anwendungsfeld dem Poly- 
esterharz gehören. Beide Harz- 
typen werden als Flüssigkeiten 
unterschiedlicher Viskosität 
geliefert und sind vom Ver- 
arbeiter selbst in den festen 
Zustand überzuführen. Die 
Aushärtung geschieht durch 
Polymerisation (Vernetzung 
der Moleküle). Dieser Prozeß 
wird durch gewichtsanteilige 
Beigabe spezieller Härter- bzw. 
Beschleunigerflüssigkeiten 
eingeleitet. 

Epoxidharz wird durch Kon- 
densation von mehrwertigen 
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Ein Beitrag aus der GST-Grundorganisation 
„Victor Bredel” im ZfK Rossendorf 


Phenolen mit Epichlorhydrin 
hergestellt. Es vernetzt durch 
Zugaben von basischen (z.B. 
Polyamiden) oder sauren Stof- 
fen  (Dikarbonsäureanhydri- 
den); man bezeichnet diese 
deshalb als Härter. Ein für den 
Modellbau geeignetes System 
ist EPILOX EGK 19 und Härter 3 
bzw. Härter 8. Die Masseanteile 
betragen 100:11 bzw. 100:45; 
sie müssen besonders im er- 
sten Fall sehr genau eingehal- 
ten werden. 

Polyesterharze sind ungesät- 
tigte Kondensationsprodukte 
aus zweiwertigen Alkoholen 
und Dikarbonsäuren. Der Här- 
tungsprozeß wird entweder 
beihohen Temperaturen durch 
Katalysatorzusatz (z.B. Zy- 
klohexanonperoxid) oder bei 
Raumtemperatur durch Zusatz 
von Katalysator und Beschleu- 
niger (Kobalt) herbeigeführt. 
Seit einiger Zeit werden vom 
Hersteller auch Harze geliefert, 
in denen der Beschleuniger 
bereits enthalten ist. Dazu ge- 
hort auch das für den Heim- 
bedarf angebotene HOBBY- 
Plast UP. Diesem Harz ist zur 
Einleitung des Härteprozesses 
nur noch die Katalysatorkom- 
ponente (Peroxidpaste) in 
einem Anteil von zwei bis vier 
Prozent der Harzmasse hin- 
zuzufügen. 

Harze und Härter sollten dun- 
kel und kühl gelagert werden. 
Unter diesen Bedingungen 
sind von den Herstellern La- 
gerzeiten vonetwa 12 Monaten 
für Epoxidharz und 6 Monaten 
für Polyesterharz angegeben. 


Reaktionsverhalten 

Beide Harztypen können prin- 
zipiell unter Zuführung von 
Wärme (Heißßhartung) oder bei 
Zimmertemperatur (Kalthär- 
tung) aushärten. Für den Mo- 
dellbau hat der letztere Fall die 
größere Bedeutung, allerdings 
soll eine Aushärtung unterhalb 
von 15°C vermieden werden. 
Die Verarbeitungszeiten (so- 
genannte Topfzeiten) der 
sorgfältig ausgewogenen und 


gut durchmischten Kompo- 
nenten sind abhängig von der 
Umgebungstemperatur, dem 
beigegebenen Füllstoff und im 
Falle des Polyesterharzes von 
der Höhe des Härteranteiles. 
Die Bilder 1 und 2 geben diesen 
Zusammenhang wieder. So 
beginnt z.B. für einen Ansatz 
von 100g Polyester G, 2g Be- 
schleuniger und 2g Härter bei 
einer Umgebungstemperatur 
von 20°C nach 20 bis 30 Minu- 
ten die Gelierung als Zeichen, 
daf% der Härteprozeß eingelei- 
tet ist. 

Während der weiteren Aus- 
härtung kommt es zu einer 
starken Erwärmung des Har- 
zes. Sie ist um so größer, je 
mehr Peroxidpaste beigege- 
ben wurde und je größer die 
angerührte Menge ist. Der mit 
der Aushärtung verbundene 
Volumenschwund (Polyester 
6...9 Prozent; Epoxidharz 
0,5...1 Prozent) und die starke 
Erwärmung können von einer 
bestimmten Masse an zu 
Spannungsrissen im Gießling 
führen. Dieses Problem be- 
steht nicht bei der Herstellung 
dünner Schichten, sogenann- 
ter Laminate, wie sie uns für 
den Rumpfbau interessieren. 
Nach einer Aushärtezeit von 
24 Stunden bei 20°C können 
beide Harztypen mechanisch 
bearbeitet werden. Die end- 
gultigen Festigkeitswerte des 
Epoxidharzes werden unter 
Umgebungstemperatur erst 
nach etwa acht Tagen er- 
reicht. 


Sicherheitsvorschriften 

Es wurde eingangs darauf hin- 
gewiesen, daß wegen der to- 
xischen Wirkung von Epoxid- 
harz und entsprechenden 
Härtern eine spezielle Arbeits- 
schutzanordnung für den Um- 
gang und die Verarbeitung mit 
Epoxidharzen erlassen wurde. 
In dieser ASAO sind Maßnah- 
men festgelegt, die jeden Haut- 
kontakt mit den Einzelkompo- 
nenten, aber auch eine Gefähr- 
dung durch verdunstende Be- 


standteille des Epoxidharzes 
ausschließen. Wenngleich 
weniger gefährlich, sollten 
ähnliche Vorsichtsmaßnah- 
men auch für den Umgangmit 
Polyesterharz getroffen wer- 
den. So empfiehlt sich un- 
bedingt die Verwendung von 
Hautschutzsalbe, wie Va- 
senol W oder ähnlichem. In 
jedem Fall sind jedoch die 
Augen vor Peroxidspritzern 
durch eine Brille zu schützen. 
Sollte dennoch etwas ins Auge 
gelangt sein, dann sofort etwa 
10 Minuten lang mit Wasser 
spulen und umgehend einen 
Arzt zu Rate ziehen! 


Anwendung von 
Verstärkungsmaterialien 
Außer der geringeren 
Schrumpfung im Härteprozeß 
besitzt Epoxid- gegenüber Po- 
Iyesterharz auch noch den Vor- 
teil höherer mechanischer Fe- 
stigkeit. So sind z.B. Bie- 
gefestigkeit und Schlagzähig- 
keit des Epoxidharzes etwa um 
die Faktoren 1,5 und 3,5 höher. 
Beide Kenngrößen lassen sich 
aber auch bei Polyesterharz 
durch Einarbeitung von Glas- 
fasermaterial um ein Vielfa- 
ches steigern. Die absolut 
erzielbaren Größen hängen 
natürlich von der Art und dem 
relativen Anteil der eingesetz- 
ten Materialien ab. Wir kennen 
Glasseide im wesentlichen 
verarbeitet zu Rovings (Glas- 
seidenstränge), Glasmatten 
und Glasgewebe. 

Rovings bestehen aus einer 
Vielzahl gefachter, d.h. ohne 
Verdrehung zusammengefaß- 
ter Spinnfäden, die aufgespult 
werden. Man setzt sie sinnvoll 
zur Verstärkung dort ein, wo 
nur in einer Richtung an- 
greifende Kräfte aufzunehmen 
sind, wie etwa bei Rumpfgur- 
ten oder auch Tragflügelhol- 
men. Sie lassen sich aber 
ebenfalls sehr gut im Formen- 
bau zur Kantenversteifung, als 
„Innennaht‘ bei der Verbin- 
dung von Rumpfhalbschalen 
wie auch zur Festlegung von 
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Bild 8: 
Masserichtwerte für Rümpfe verschiedener Größe 
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Bild 1: Art Roving Twistgewebe Zwirngewebe 
Verarbeitungszeit von Epoxidharz mit Härter EH3 und EHB—97——————mmm—mm—m—m—mmmmmmmmmmmm  — 
nach[1] Typ ES 1040texX60 T7780L1 T99125L1 T99163L1 297275X1 
Bild 2: ö 
Verarbeitungszeit von Polyesterharz UP mit 2 Prozent Kobalt- Pindung ne Kreuzkörper 
beschleuniger und variiertem Peroxidanteil nach [2] Masse je 
er _— . Einheit 239/m 80g/m? 125g/m? 163g/m? 275g/m2 
E-Modul in Abhängigkeit vom Glasmasseanteil für verschie- 
dene Verstärkungsarten nach[3] Schlichte 


Bild 5: 

Herstellung einer Negativform (Schnitt im Kabinenbereich) 
Bild 4: 

Beispiel für Gewebeart und Lagenanzahl in einem RC-Segler- 
Rumpf 


für UP/EP P14/P32 2.050 2050 


Tabelle: Übersicht zu Glasseidenerzeugnissen nach [4] 
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Spanten im Rumpf verwenden. 
Glasfasermatten sind verfilzte 
kurze Glasfaserstücke. Sie 
dienen in erster Linie als Füll- 
und Stützmaterial; die damit 
verstärkten Harze besitzen 
keine große Festigkeit, wie 
dem Verlauf des E-Moduls im 
Bild 3 zu entnehmen ist. 

Bessere Ergebnisse liefert der 
Einsatz von Glasgewebe. Es 
wird in verschiedener Webart 
und Stärke hergestellt. Die dar- 
aus resultierenden unter- 
schiedlichen Flächengewichte 
bilden jedoch nicht die einzi- 
gen Einsatzkriterien für den 
Modellbau; darüber hinaus ist 
es wichtig, daß sich das Ge- 
webe auch an stark gekrümmte 
Flächen "anschmiegt und 
außerdem gut tränken läßt. 
Vor allen Dingen aber dürfen 
wir nur solches Gewebe ein- 
setzen, dessen Elementarfä- 
den während der Herstellung 
mit einem harzfreundlichen 
Haftmittel (Schlichte) verklebt 
wurden. Im Extremfall wirkt 
eine falsch gewählte Schlichte 
wie ein Trennmittel! Wir soll- 
ten deshalb im Zweifelsfall die 
Schlichte durch Tempern bei 
etwa 200 °C zerstören oder in 
einer Seifenlauge auswaschen; 
sehr steifes Gewebe wird 
übrigens auf diese Weise 
wieder weich und schmieg- 
sam. Unsere Tabelle gibt eine 
Auswahl einiger vom VEB 
Glasseidenwerk Oschatz ge- 
fertigter Materialien wieder. 
Twistgewebe ist wegen der 
parallel geführten Elementar- 
fäden etwas leichter zu tränken 
und deshalb dem Zwirnge- 
webe vorzuziehen. Im Bild 4 ist 
ein Beispiel für Art und Anzahl 
der Lagen in einem RC-Seg- 
lerrumpf gegeben. Außer 
Glasfasermaterial sind aber 
auch noch pulverförrnige Füll- 
stoffe interessant, die z.B. das 
Abfließen des Harzes vor dem 
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Aushärten an steilen Wänden 
der Form verhindern. Dazu 
eignen sich Quarzmehl, Supra- 
sil (3 bis 15 Prozent) und Aero- 
sil (1 bis 5 Prozent) in der Ver- 
arbeitung mit Polyester. In 
Epoxidharzen kann bis zu 
100 Prozent Suprasil verwen- 
det werden. 

Die an der Luft aushärtende 
Oberfläche eines Polyesterhar- 
zes bleibt in der Regel klebrig 
(eine Ausnahme bildet Poly- 
ester GG (UP-AS 2324). Ist 
dieser Effekt unerwünscht, wie 
bei einer Rumpfaußenseite, so 


Bild 6: Die fertige Rumpfform 


kann man diesem durch Zusatz 
von 5 Prozent Paraffin in die 
letzte Harzmischung vorbeu- 
gen. Das Paraffin dringt im 
Laminat an die Oberfläche und 
schließt sie luftdicht ab. Bei 
einer später gewünschten 
Klebeverbindung muß die ent- 
sprechende Stelle sorgfältig 
von der Paraffinschicht befreit 
werden (Aceton). Als nachträg- 
liche Maßnahme empfiehlt 
sich bei großen klebenden 
Flächen ein Latexanstrich, auf 
kleineren Flächen kann man 
die klebende Schicht ebenfalls 
mit Aceton abwischen. 


Verarbeitungstechniken 

Es gibt die unterschiedlichsten 
Methoden zur Herstellung von 
GFK-Rümpfen. Man denke nur 
an die Möglichkeit, das Lami- 
nat auf einen formtreu ge- 
schliffenen Styroporkern auf- 
zutragen und diesen dann nach 
Aushärtung durch die Ka- 
binenöffnung wunschgemäß 
auszubrechen oder mit Aceton 
auszulösen. Wir wollen uns 
nachfolgend jedoch auf die Be- 
schreibung solcher Verfahren 
beschränken, die die Verviel- 
fältigung mittels einer einmal 





geschaffenen Rumpfform ge- 
statten. Diese kann eine Posi- 
tiv- oder Negativform sein. 
Die Positivform des Rumpfes 
wird zweckmäßig aus Linde 
oder hartem Balsaholz her- 
ausgearbeitet. Nachdem sie 
gründlich mit Wachs einge- 
rieben wurde, legen wir die 
zugeschnittenen Gilasseiden- 
lagen auf und tränken sie je- 
weils vollständig mit Harz. 
Nach dem Aushärten Sägen 
wir die GFK-Schale auf, ent- 
fernen den Formkern und kle- 
ben die Schale wieder zusam- 
men. 


Nachteilig an diesem Verfah- 
ren ist die notwendig wer- 
dende Nacharbeit an der äuße- 
ren Oberfläche: Wir müssen 
spachteln und schleifen, um zu 
befriedigenden Ergebnissen zu 
kommen. Das läßt sich ver- 
meiden, wenn es gelingt, eine 
dünne PVC-Folie straff über 
das getränkte Laminat zu span- 
nen. Sie kann nach dem Härte- 
prozeß mühelos entfernt wer- 
den und garantiert eine gute 
und nicht klebende Oberfläche. 
Problemloser erhält man je- 
doch eine einwandfreie Ober- 
fläche in einer Negativform. 
Von dem bereits vorhandenen 
Positivkern läßt sie sich ab- 
nehmen, vorausgesetzt, daß 
dieser aus zwei symmetri- 
schen Hälften gefertigt wurde. 
Zunächst verleihen wir dessen 
Oberfläche durch Spachteln 
und Schleifen genau die Güte, 
die wir uns für die späteren 
Rumpfhalbschalen wünschen. 
Dann wachsen wir ihn gründ- 
lich ein und befestigen den 
halben Positivkern auf einer 
überstehenden ebenen und 
mit PVC-Folie bespannten 
Unterlage. Nun tragen wir mit 
einem weichen Pinsel zunächst 
eine etwa 0,3mm starke Gel- 
coat-Schicht auf. Sie garantiert 
uns eine Oberfläche, die nur 
durch die des Rumpfkernes, 
nicht aber von der des später 
folgenden Gewebematerials 
bestimmt ist. Darauf folgen 
mehrere schwere Glaslami- 
nate, die nach außen hin durch 
Matten oder noch gröbere 
Füllstoffe ergänzt werden 
können. Abeiner Schichtstärke 
von 8...10mm sind keinerlei 
Verwerfungen der Form mehr 
zu befürchten, eine Bearbei- 
tung des Randes ist nun aber 
nur noch mittels Trennscheibe 
möglich. Bild 5 zeigt einen 


Querschnitt des laminierten 
Kernes im Kabinenbereich. 
Gegenüber der sonstigen 


Rumpfaußenseite ist der dort 
eingesetzte Formklotz etwa 
Icm dünner. Damit erhalten 
wir bei den Halbschalen den 
zur Versteifung notwendigen 
Rand rings um die Kabinenöff- 
nung. Analog dazu erstellen 
wir die zweite Hälfte und sor- 
gen für die Möglichkeit, beide 
deckungsgleich zu verschrau- 
ben. Eine solche fertige 
Rumpfform sehen wir im 
Bild 6. 

In dieser Negativform fertigen 


wir nun unsere Rumpfhalb- 
schalen. Dabei gehen wir ge- 
nauso vor wie bei der Formen- 
herstellung: Als erste, ober- 
flächenbestimmende Schicht 
tragen wir in die gut mit Trenn- 
mittel eingestrichene Form 
eine Gelcoatschicht auf. Nach 
deren Anhärten bringen wir 
erneut Harz ein und legen dar- 
auf die erste Glasgewe- 
beschicht. Nun wird das Harz 
durch das Gewebe an seine 
Oberfläche getupft und so des- 





Bild 7: Der fertige Rumpf 


sen gründliches Durchtränken 
garantiert. Ebenso achten wir 
auch bei der zweiten Lage dar- 
auf, daß sie gut getränkt wird 
und keine Luftblasen unter 
ihr bleiben. Hier hilft nur ein 
geduldiges, kräftiges Auftup- 
fen des Harzes mit einem kurz- 
haarigen, relativ harten Pinsel. 
Hat der Rumpf ausgeformte 
Tragflügelübergänge, so ist es 
günstig, nach dem Gelcoat zu- 
nächst ein Stück dünnes, sehr 
schmiegsames Gewebe für 
diesen Bereich zu verwenden. 
Nach demselben Prinzip stel- 
len wir nun die zweite Rumpf- 
schale her. Nachdem beide 
Hälften ausgehärtet sind, be- 
schneiden wir die Ränder 
sauber mit dem Messer oder 
Stecheisen. Dann werden sie 
entformt, stumpf aneinan- 
dergesetzt und zunächst ge- 
heftet. Später wird der Stoß 
innen mit einem Glasgewe- 
bestreifen oder Roving ver- 
stärkt. Verbleibende äußere 
Stoßlücken bessern wir mit 
Harz aus. Den Bereich zwi- 
schen Tragflügelanschlüssen 
und Rumpfspitze verstärken 
wir noch mit einer dritten Ge- 
webelage. 


Einen „nahtlosen” Rumpf 


können wir erhalten, wenn wir 
beide Schalen in der geschlos- 
senen Form verkleben. Dazu 
fertigen wir die zweite Halb- 
schale erst, nachdem die an- 
dere ausgehärtet ist und ihr 
Rand sauber beschnitten 
wurde. Den getränkten Rand 
der zweiten Schale dagegen 
lassen wir etwa 1cm überste- 
hen (Zuschnitt für Gewebe ver- 
wenden!), und wir drücken ihn 
etwas nach innen. Nun setzen 
wir beide Formenhälften über- 
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einander, verschrauben sie 
und beginnen durch die Ka- 
binenöffnung, den noch nicht 
gehärteten Rand mit der be- 
reits angehärteten Hälfte zu 
verkleben. Ebenso verfahren 
wir vom offenen Rumpfende 
aus. Hier bietet eine „verlan- 
gerte‘‘ Zahnbürste gute Dien- 
ste. Als Ergebnis unserer Be- 
mühungen halten wir nach der 
Ausformung einen geome- 
trisch exakt und am Stoß 
sauber verklebten Rumpf in 
den Händen (Bild 7). 

Und nun noch ein Hinweis zum 
Trennmittel. Das bereits mehr- 
fach erwähnte Bohnerwachs 
(auch Autowachs „‚Exprotect‘”) 
trennt erfahrungsgemäß am 
besten das Laminat von der 
Form. In seiner Anwendung 
bei Holzpositiven hates gegen- 
über flüssigen, filmbildenden 
Trennmitteln außerdem noch 
den Vorteil, daß das Holz nicht 
aufquillt. Nachteilig ist, daß die 
entformten Rümpfe mit dem 
Trennmittel, also dem Wachs, 
beschichtet sind; auch hier 
sind weitere Klebeverbindun- 
gen oder eine Farbgestaltung 
erst nach Entfernung des 
Wachses, z.B. mit Aceton, 
möglich. Zweckmäßig ist des- 


halb die Kombination beider 
Trennmittel: Auf das in die 
Form geriebene und polierte 
Wachs wird wasserlösliches 
Trennmittel, z.B. „Wendal”, 
gestrichen oder gespritzt. Das 
Ergebnis ist ein leicht entform- 
barer, aber mit dem wasser- 
löslichen ‚Wendal’” beschich- 
teter Rumpf. Wir tauchen ihn 
anschließend in die Bade- 
wanne und waschen das 
Trennmittel muhelos ab. 


Rumpfmasse 

Für viele Modellbauer ist eine 
Aussage über Einzelmassen 
ihres Modells von Interesse. 
Wir haben deshalb verschie- 
dene Rümpfe gewogen. Es 
stellte sich heraus, daß eine 
relativ einfache Geometrie- 
beschreibung durch Rumpf- 
länge 1, maximale Höhe hmax 
und Breite bnsx zur brauch- 
baren Einordnung in ein Dia- 
gramm führt (Bild 8). Daraus 
laßt sich schon im Entwurfs- 
stadium des Rumpfes eine et- 
waige Abschätzung der zu er- 

wartenden Masse treffen. 
Wolfgang Dienel 
Hans Langenhagen 
Rudolf Zimmermann 


Rezepturen 

Gelcoats: 100 Teile Poly- 
esterharz UP, 2 Teile Kobalt- 
beschleuniger (im UP-Harz 
enthalten), 2 Teile Zyklohexa- 
nonperoxidpaste, 15 Teile 
Suprasil bzw. 4 Teile Aerosil 
bzw. 15 Teile K60S, 5 Teile Ti- 
tandioxid, falls weiße Einfär- 
bung erwünscht. 
Laminierharz: 100 Teile Poly- 
esterharz UP, 2 Teile Zy- 
klohexanonperoxidpaste, 

5 Teile Wachslösung für letztes 
Laminat, falls klebfrei er- 
wünscht. 

Formenharz, braun: 100 Teile 
Polyesterharz UP, 2 Teile Zy- 
klohexanonperoxidpaste, 

15 Teile Suprasil oder Mischgel 
K605S, 20 Teile Quarzmehl, 
0,5 Teile Silikonöl NM4253, 


0,4 Teile Farbpaste NPF 
braun. 
Bezugsmöglichkeiten 
Trennmittel: Bohnerwachs, 


Exprotect, im Kleinhandel er- 
hältlich; Wendal (neue Be- 
zeichnung Trennmittel B. rot) 
im Kleinhandel nichterhältlich, 


vom Hersteller (VEB Stern- 
Waschmittel, 485 Weißenfels, 
Große Kalandstraße 4) in 
Mengen ab 31 kg beziehbar. 
Polyesterharz: Im Kleinhandel 
erhältlich als Hobbyplastpak- 
kung mit 1kgHarz UP, Peroxid- 
paste, Trennmittel, Wachslö- 
sung und 1m? Glasseidenge- 
webe 125 g/m?; in Mengen ab 
50kg Harz mit anteiligem Zu- 
behör direkt beziehbar vom 
VEB Spezialchemie Leipzig, 
7033 Leipzig, Angerstraße 32; 
im Großhandel beziehbar vom 
VEB Chemiehandel Erfurt, 
501 Erfurt, Hohenwin- 
denstr.14. Hersteller: VEB 
Chemische Werke Buna, SA 
Elaste/Plaste, 4212 Schko- 
pau. 

Epoxidharz: Im Kleinhandel 
nicht erhältlich; im Großhan- 
del beziehbar vom VEB Che- 
miehandel Erfurt. Hersteller: 
VEB Leunawerke ,„W.Ul- 
bricht‘. 

Glasgewebe: Im Kleinhandel 
in: Hobbyplastpackungen er- 
hältlich oder anteiligzu 50kg 
Harz direkt Vom VEB Spezial- 
chemie. Hersteller: VEB Glas- 
seidenwerk Oschatz, 
7260 Oschatz, Wellerswalder 
Weg 17. 


Literatur 
[1] Firmendruckschrift: Epi- 
loxerzeugnisse der VEB 


Leunawerke 

[2] Firmendruckschrift: Poly- 
ester Schkopau-, Gieß- und 
Laminierharze 

[3] Wende/Moebes/Marten: 
Glasfaserverstärkte Plaste, 
VEB Deutscher Verlag für 
Grundstoffindustrie, Leip- 
zig 1969, 2. Auflage 

[4] Firmendruckschrift: Glas- 
seidenerzeugnisse aus 
Oschatz 
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Sowjetische Panzer der Familie T 





ur traditionellen Novem- 

berparade des Jahres 1931 
rollten neben einigen der 
schnellen neuen BT-2 mehrere 
ebenfalls neue Panzer über den 
Roten Platz in Moskau, deren 
Besonderheiten die beiden 
kleinen nebeneinander an- 
geordneten MG-Türme sowie 
die Balancieraufhängung des 
Fahrwerks waren. Diese Panzer 
sollten als T-26 im Verlaufe des 
nächsten Jahrzehnts die am 
weitesten verbreiteten sowje- 
tischen Panzer werden, die 
gleichzeitig als Basis mehrerer 
Selbstfahrlafetten sowie ande- 
rer gepanzerter Gefechtsfahr- 
zeuge dienten. Die Vorlage für 
den T-26 bildete der 1929 von 
der Sowjetregierung in Groß- 
britannien gekaufte, nicht in 
die britischen Streitkräfte ein- 
geführte leichte Panzer Vik- 
kers E (auch als 6-t-Vickers zu 
finden). Im Frühjahr 1931 war 
der verbesserte Nachbau des 
sowjetischen Musters (äußer- 
lich an der geänderten Turm- 
form sowie an den sowije- 
tischen Maschinengewehren 
DT statt der britischen Maxim 





Die Balancier-Aufhängung des Fahrwerks 
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T-26 im Moskauer Armeemuseum 


zu erkennen) aufgenommen 
worden, und bis Ende 1931 
hatten die Truppen die ersten 
120 T-26 erhalten. Gedachtwar 
dieser Typ als Infanteriepanzer 
— also zur unmittelbaren Un- 
terstützung der Truppen auf 
dem Gefechtsfeld. Deshalb 
spielte auch die geringe 
Höchstgeschwindigkeit von 
30km/h keine Rolle. Als mo- 
torisierte Kavallerie sollten die 
kleinen T-27 (siehe mbh 11 '79) 
fungieren und als schnelle 
Kampfwagen die BT-2. Auf 
diese Grundtypen stützte sich 
die sowjetische Armeeführung 
zı Beginn der dreißiger 
Jahre. 

Technisch gesehen, erlernten 
es die Fachleute der gemein- 
sam mit der Volkswirtschaft 


des Landes erstarkenden Ver- 
teidigungsindustrie, derartige 
Fahrzeuge in Serie zu bauen, 
dabei die Technologie zu ver- 
bessern, die Möglichkeiten der 
sozialistischen Planwirtschaft 
für eine weitgehende Stan- 
dardisierung im Interesse der 
Landesverteidigung auszunut- 
zen. Die Geschichte des T-26 
und seiner Abarten (siehe dazu 
die Übersicht) ist ein Beispiel 
dafür, wie die aus dem heuti- 


gen Panzerbau der UdSSR be- 
kannte Methode, einen be- 
währten Typ für viele Zwecke 
zu modifizieren (siehe Fahr- 
gestell des Schwimmpanzers 
PT-76 und seine vielfältigen 
Variationen und Weiterent- 
wicklungen), schon damals er- 
folgreich angewendet wurde. 
Als es sich zeigte, daß die 
Feuerkraft der beiden 
MG-Türmchen nicht ausreicht, 
baute man in den rechten Turm 
(in Fahrtrichtung gesehen) ver- 
schiedene schwere Waffenein, 
so unterschiedliche 37-mm- 
und 45-mm-Kanonen. Ab 1933 
lieferten die Panzerwerke den 
T-26 eintürmig aus. Der grö- 
ßere Turm in Zylinderform be- 
saß eine Heckauslage, bei 
Führungsfahrzeugen ein Ge- 
länder für die Funkantenne. 
Diese war bei dem T-26A (in 
der Literatur auch als T-26, 





Turmaufbau 
Fotos: Kopenhagen 


1. Version, zu finden) als Ge- 
ander auf der Wanne 
nachträglich angebracht. Inder 
Mitte der dreißiger Jahre 
stellte man zeitweilig die Pro- 
duktion des T-26 zugunsten 
des leichten Rad-Ketten-Pan- 
zers T-46 ein, der schneller war. 
Da dieser jedoch nicht den Er- 
wartungen entsprach, lief der 
Bau des T-26 wieder an. Ab 
1927 wurde die 3.Version 
(auch T-26C) ausgeliefert. Sie 
unterscheidet sich vom T-26B 
(2. Version) vor allem durch die 
konische Turmform. 

Die letzten Muster dieser bis 
1940 produzierten Kampfwa- 
gen erhielten auch einen ande- 


ren Turmunterbau — mit 
schräg angeordneter Panze- 
rung. 


Obgleich der T-26 nicht sehr 
schnell war, bewährte er sich 
unter den verschiedensten 
geographischen und klima- 
tischen Bedingungen. Panzer 
dieses Typs hatte die UdSSR 
der gegen den in- und aus- 
landischen Faschismus kamp- 
fenden Republik Spanien 
(1936—1939) zur Verfügung 
gestellt. Dabei erwies sich die 


Kanonenbewaffnung gegen 
die italienischen und deut- 
schen Panzer als sehr gefähr- 
lich — diese Kampfwagen 
waren vornehmlich mit Ma- 
schinengewehren bewaffnet. 
Auch bei den Kämpfen gegen 
die Japaner am Chassan-See 
(1938) und am Chalchin Gol 
(1939) sowie gegen die Weiß- 
finnen (1939/40) erwiesen sich 
die T-26 als leistungsfähige 
Gefechtsfahrzeuge. Panzer 





dieses Typs sowie die Unter- 
gestelle nicht fertiggestellter 
T-26 (provisorisch zur SFL um- 
gebaut) wurden noch in der 
ersten Periode des Großen 
Vaterländischen Krieges ver- 


wendet, bis an ihre Stelle 
leichte T-60 oder T-70 bzw. 
mittlere T-34/76 traten. 

Hinzugefügt sei, daß neben 
anderen Panzern auchmitdem 
T-26 im Jahre 1935 Versuche 
unternommen wurden, mit 


T-26B mit Funk 
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Hilfe eines Luftrohres Ge- 
wässer unter Wasser zu durch- 
fahren. 


Technischer Aufbau 

Der leichte Panzer T-26 besaß 
im Heck einen Vierzylinder- 
Viertakt-Ottomotor mit hori- 
zontaler Zylinderanordnung, 
der aus einem Automotor ab- 
geleitet war. Der luftgekühlte 
Antrieb lag im Heck. Kurz vor 
der feuersicheren Wand zwi- 
schen Motor- und Gefechts- 
raum befand sich die Haupt- 
kupplung, von der aus die 
Kardanwelle zum vor dem 
Fahrerraum befindlichen 
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Wechselgetriebe verlief. Vor 
diesem lag die Lenkkupplung. 
Das mechanische Mehrstu- 
fengetriebe hatte fünf Vor- 
wärtsgänge und einen Rück- 
wartsgang. 

Bei dieser Anordnung mit vorn 
liegenden Antriebsrädern 
wurde nicht nur viel Platz von 
der durch den mittleren 
Panzerteil verlaufenden Kar- 
danwelle eingenommen, son- 
dernes war auchschwierig, die 
Panzerplatten zu neigen und so 
wenig Fangstellen für Grana- 
ten zu bilden. Durch die not- 
wendige Verlegung des 
Fahrersitzes weit nach hinten 
waren die Beobachtungsmög- 
lichkeiten nicht gerade gün- 
stig. In der weiteren Folge 
unserer Serie werden wir fest- 
stellen, daß die sowjetischen 
Fachleute diese Erfahrungen 
berücksichtigt haben. Neben 


den vier Stützrollen gehörten 
acht kleine Laufrollen zum 
Fahrwerk des T-26. Je vier 
Laufrollen bildeten eine zu- 
sammengesetzte Balancier- 
Aufhängung (als Aufhängung 
werden die Teile bezeichnet, 
welche die Panzerwanne mit 
den Achsen der Laufrollen ver- 
binden, um die Stöße zu 
dämpfen, die der Panzerrumpf 
beim Fahren über Unebenhei- 





ten erhält). Dazu zählen beim 
T-26 neben den Laufrollen 
noch die Konsole der Aufhän- 
gung (auch als großer Balan- 
cier bezeichnet — über ihn sind 
die Laufrollen mit der Wanne 
verbunden) sowie die Blatt- 
feder. Diese biegt sich durch, 
wenn irgendeine Laufrolle 
über ein Hindernis fährt. 

Bei dem T-26C wurden die 
Panzerplatten von Wanne und 


Turm nicht mehr vernietet, 
sondern elektrisch ver- 
schweißt. Die Kanone des T-26 
wies damals bereits eine Hilfe 
auf, um Schwankungen wäh- 
rend der Fahrt auszugleichen 
— sie hatte einen Vertikalstabi- 
lisator. 

Wenn es auch von dem T-26 
zahlreiche Modifikationen gab, 
so blieben doch Antrieb, Fahr- 
werk, Panzerung und generel- 
ler Aufbau weitgehend erhal- 
ten. Eine ganze Reihe von tech- 
nischen Lösungen, die mitdem 
T-26 erprobt wurden (Begleit- 
brücke, Minenräumer, Uhnter- 
wasserfahrt, Artillerie und Fla- 
SFL), konnte später auf einer 
höheren Stufe in den Groß- 
serienbau gehen. 


Text: Wilfried Kopenhagen 
Zeichnungen: Boris Lux 


Leichter Panzer T-26 





Grundmuster 1.Version 2.Version 3.Version SFL AT-1 
T-26A T-26B T-26C SU-5 
Baujahr 1931 1933 1937 1935 1935 
Gefechtsmasse (t) 8,6 9.4 10,3 10,3—11 9,5 
Besatzung 3Mann 3Mann 3Mann 3-4 Mann 3-4 Mann 
Länge (mm) 4880 4880 4620 4880 4880 
Breite (mm) 2410 2410 2440 2410 2410 
Höhe (mm) 2080 2410 2330 2010 1950 
Bodenfreiheit 
(mm) 380 380 380 380 380 
Vmax. km/h 30 28 28 34 38 
Kraftstoff- 
vorrat (I) 182 285 292 
Fahrbereich (km) 160 375 255 
Steigfahigkeit 
(%) 62 62 62 sonst wie T-26 
Überschreit- 
fähigkeit (mm) 2.000 2000 2000 
Kletterfähig- 
keit (mm) 750 750 750 
Wäatfähigkeit 
(mm) 900 900 900 
Bodendruck 
(kp/cm?) 0,55 0,65 0,72 
Masse-Leistungs- 
Verhältnis PS/T 10,4 9,2 8,7 82—87 95 
Wendekreis (mm) 13000 13000 
Antrieb luftgekühlter 4-Zyl.-4-Takt-Ottomotor, Typ T-26 
76kW (91 PS) bei 2200 U/min. 
Kanone (1) 1 1 1 
Kaliber (mm) 37 45 45 76,2/122/152,4 
Kampfsatz 180 Gra- 100 Gra- 165 Gra- 
naten naten naten 
Maschinenge- 
wehre (1) 2 2 2—3 
Kampfsatz (3000) 6000 4000 3654 
Panzerung 
(mm) T-26A/B Bug 15 6—15 6—15 
Seite 15 
Heck 15 
Decke 10 
Boden 15 
Turm 15 


T-26C geschweißte Panzerung 16—25 mm 
Kettenbreite: 230 mm, Kettenteilung: 92mm, 
Spurweite außen: 2290 mm 


Abarten des T-26A 

— Ein Turm mit 12,7-mm-MG oder 37-mm-Kanone 

— T-26 TU, Führungsfahrzeug mit 37-mm-Kanone im rechten 
Turm und Funkantenne als Geländer 


— Im rechten Turm mit einer neuen 45-mm-Kanone, nur einige 
Exemplare 

— OT-26, Flammenwerferpanzer mit 3601| Brennflüssigkeit für 
70 Feuerstöße, Wirkbereich: 30-35m, Serienbau Mitte der 
30er Jahre, Masse: 9t 

— ST-26, Brückenleger mit einer 7m langen Brücke, Tragfähig- 
keit: 14 m. Serienbau Mitte der 30er Jahre; eine andere Version 
trug Geräte zum Schaffen von 5 m breiten Gassen in Minensper- 
ren 

— Artillerieschlepper ohne Türme mitleicht gepanzertem Aufbau 
für die Bedienung, wahrscheinlich aus den nicht mehr verwen- 
deten zweitürmigen Mustern entstanden 

Selbstfahrlafetten — Prototypen von 1934, nicht in Serie gebaut, 
nur 5 je Version 

— SU-5-1 SFL mit 76-mm-Feldkanone, Modell 1902/30 oder 
Modell 1927 

— SU-5-2-SFL mit 122-mm-Haubitze, Modell 1910/30 

— SU-5-3-SFL mit 152-mm-Kanone, Modell 1931 


Abarten des T-26B 

— O0T-130 mit einem Flammenwerfer, Modell 1938, Schußweite 
45—50 m, sonst wie OT-26, Masse: 11,5 t 

— mit Funk ausgerüstete Führungspanzer, Antenne als Turm- 
geländer 

— Fla-SFL SU-6 von 1936 mit 76,2-mm-Flak, ohne Turm, Seiten- 
wände zur Plattform, um das Geschütz abzuklappen 

— AT-1, Artilleriepanzer (von 1935 bis 1938 in einigen Exempla- 
ren gebaut), mit turmartigem, oben offenem Aufbau und einer 
76,2-mm-Panzerkarosse PS-3, Turmform in mehreren Varianten 
— Version mit einer 76,2-mm-Kanone, in einer kleinen Serie 1934 
gebaut. Kanone erwies sich als ungünstig. 


Abarten des T-26C 

— OT-133, in einem Exemplar im Jahre 1940 gebauter Flammen- 
werferpanzer mit Flammenwerfermodell 1939 

— leichte 76,2-mm-SFL, im Jahre 1941 in Leningrad geschaffenes 
provisorisches Selbstfahrgestell auf der Basis von durch den 
Kriegsausbruch nicht mehr fertiggestellten T-26C mit waage- 
rechter Plattform für eine um 360° drehbare 76,2-mm-Re- 
gimentskanone, Modell 1927 mit großem Schutzschild, nahm in 
erster Periode des Krieges an den Kämpfen teil 

— Führungspanzer mit Funk ausgerüstet, Antenne als Stab 

— einige der letzten T-26C erhielten im Turm ein Fla-MG 

— bei zahlreichen T-26C befand sich im Turm-Heck ein nach 
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R' der deutschen Ostseekü- 
ste, im Bereich der heuti- 
gen DDR, kamen die ersten 
Barken etwa um 1840 zum Ein- 
satz. Da zu dieser Zeit die Eng- 
landfahrt einen großen Teil des 
Seeverkehrs ausmachte, ent- 
standen diese Schiffe unter 
dem Einfluß der dort geltenden 
Cromwellschen Navigations- 
akte. Dieses zum Schutz der 
eigenen Seeschiffahrt erlas- 
sene Gesetz aus dem Jahre 
1651 schrieb unter anderem 
vor, daß Waren auf auslän- 
dischen Schiffen nur dann in 
England gelöscht werden 
dürfen, wenn das Schiff im 
Erzeugerland gebaut und be- 
heimatet ist und wenn der 
Kapitän sowie wenigstens die 
Hälfte der Besatzung Bürger 
dieses Landes sind. Wegen der 
deutschen Kleinstaaterei ent- 
wickelten sich unter solchen 
Bedingungen lokale Seefahrts- 
und Schiffbautraditionen, die 
sich in der Ausrüstung der 
Schiffe widerspiegeln. 

Bis Anfang der 50er Jahre 
blieben die Barken den Briggs 
gegenüber Einzelerscheinun- 
gen. Erst nach Aufhebung der 
Navigationsakte im Jahre 1849 
und dem Eintreten anderer 
günstiger Bedingungen ver- 
lagerten sich die Fahrtgebiete 
über Nordeuropa hinaus, und 
die Bark gewann sprunghaft an 
Bedeutung. Diese Schiffe 
mußten für längere Reisen und 
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Ostseebark 
um 1800 


veränderte geographische Be- 
dingungen ausgelegt werden. 
Sie unterschieden sich bald 
deutlich von den Barken der 
40er Jahre. Der vorliegende 
Modellplan zeigt eine Bark, die 
noch unter den Bedingungen 
der Navigationsakte entstan- 
den ist. Diese Schiffe hatten 
eine Größe von 250 bis 
300 NRT. Die Länge in der KWL 
betrug etwa 30 bis 35m bei 
einer Breite von 8 bis 9m. Sie 
waren nicht viel größer als die 
Briggs der gleichen Zeit. Die 
Unterbringung der Mann- 
schaft und der Schiffsführung 
in einem kleinen Deckshaus 
deutet einmal auf die kurzen 
Reisen hin, sie zeigt aber auch, 
daß die scharfe soziale Tren- 
nung zwischen Schiffsführung 
und den „Leuten vor dem 
Mast‘ noch nicht besonders 
ausgeprägt ist. Wegen der 
Bestimmungen der Naviga- 
tionsakte konnten sich Reste 
der alten, familiären Klein- 
schiffahrt auch auf den großen 
Frachtseglern der deutschen 
Ostseehäfen bis in diese Zeit 
hinein halten. 

Auch die Takelage zeigt noch 
eine Reihe alter Elemente, be- 


‚findet sich aber schon in der 


Modernisierung. Die Schiffe 
kamen in England mit den auf 
höchste Leistungen gestrimm- 
ten Klippern der Transatlantik- 
fahrt in Berührung und über- 
nahmen geeignete Details der 
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Bark „Theodosius Christian’ von Danzig 


Takelage. Auf die Form des 
Schiffskörpers wirkten sich 
diese Einflüsse noch nicht 
aus. 


Bemerkungen 

zum Modellentwurf 

Der Modellplan ist keine Re- 
konstruktion eines bestimmten 
Schiffes. Aus zahlreichen zeit- 
genössischen Bildern und 
Modellen wurden die ty- 
pischen Merkmale jener Zeit 
herausgearbeitet. Um auch die 
Namen- und Flaggenführung 
zeigen zu können, wurde aus 
einer Flottenliste die 1851 in 
Rostock gebaute Bark „Agnes“ 
ausgewählt. Ein Bild dieses 
Schiffes lag nicht vor. Die 
„Agnes” ist 1887 auf der Fahrt 
von Stettin nach Hull (England) 
bei Falsterbo (Schweden) ge- 
strandet. Bis 1869 führte sie die 
Rostocker Nummernflagge 88, 
danach das aus vier Flaggen 
bestehende Signal MBIR. 

Das Modell hat ein durchge- 
hendes Deck, ein Galion und 
eine kleine offene Back. Die 
offene Back war um 1850 noch 


nicht allgemein üblich. Als 
Kranbalken wurden Krumm- ° 
hölzer eingezeichnet. Häufig 
fanden auch gerade Kanthölzer 
Verwendung, die am Pallpfo- 
sten des Spills verankert wa- 
ren. Die Wände der Roof und 
der Kombüse waren geklinkert 
oder gespuntet. Die Kombüse 
hatte einen hölzernen Rauch- 
abzug. Das achtern abgerun-, 
dete Ruderhaus wird von alten 
Fahrensleuten als typisch für 
Rostocker Schiffe angegeben, 
bestätigen ließ sich die Be- 
hauptung mit den vorhande- 
nen Quellen nicht. Ein in Sicht 
des Rudergängers aufgestell- 
tes Kompaßhäuschen gab es 
auf diesen alten Barken noch 
nicht. Der Kompaß befand 
sich wahrscheinlich in der Ka- 
pitänskajüte und wurde bei 
den kurzen Reisen nur in Aus- 
nahmefällen benötigt. 


Die Belegstellen für das 
laufende Gut befanden sich 
überwiegend am Schanzkleid. 
Eine freistehende Nagelbank 
an den Masten fehlt allgemein. 


Diese Erscheinung scheint ty- 
pisch für Frachtsegler kleiner 
und mittlerer Größe zu sein. 
Bei Lade- und Löscharbeiten 
mußte das Deck von Tauwerk 
weitgehend freigehalten wer- 
den. Im Hafen wurde deshalb 
häufig das nicht belastete 
laufende Gut von seinen Be- 
legstellen abgenommen und 
über die Spreizlatten der 
Wanten gehängt. Diese Spreiz- 
latten waren sogar gelegent- 
lich mit Belegnägeln versehen. 
Auffällig ist die Verwendung 
von Schnaumasten. Ihre Be- 
festigung an den Untermasten 
war sehr unterschiedlich. Oben 
steckten sie meistens in der 
Mars, unten wurden sie mit 
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Bark „Ostsee” von Kolberg 


Holzknaggen oder Eisenwin- 
keln am Mast befestigt, oder 
sie steckten in einer Bohrung 
im Deck. Die Aufteilung der 
Segelfläche unterscheidet sich 
von Schiffen der späteren Zeit 
durch die ungeteilten Mars- 
segel und die Gaffelsegel an 
Fock- und Großmast. Der 
Ubergang erfolgte erst nach 
1860, so daß sich eine Dis- 
kussion über Zwischenformen 
erübrigt. Besan- und Groß- 
stengestagsegel waren noch 
nicht allgemein üblich, häufig 
wurde auch nur eines der 
beiden Stagsegel gefahren. Als 
Vorsegel wurden allgemeinein 
Vorstengestagsegel, ein Bin- 
nen- und ein Außenklüver ge- 


SIE 


setzt. Eine Stagfock gab es 
nicht. 

Die Verwendung von Bulins 
ging um 1850 bereits zurück. 
Sie kamen noch an den Unter- 
segeln vor, an den oberen 
Segeln nicht mehr. Nock- 
gordings gab es nur an den 
Untersegeln. Die Buggordings 
der Bram- und Royalsegel wur- 
den noch vor den Leitblöcken 
zusammengefaßt und hatten 
deshalb nur eine laufende Part. 
Flaggenstöcke wurden gele- 
gentlich aus Repräsentations- 
gründen angebracht, üblich 
waren sie nicht. Im Vortopp 
wurde die Nummernflagge, im 
Großtopp der Namenwimpel 
geführt. Bei beiden Flaggen 
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bevorzugte man dieFarben rot, 
weiß oder blau. DieNummern- 
flagge erhielt oft zusätzlich in 
einer Ecke ein Symbol, das auf 
den Heimathafen hinwies. An 
der Besangaffel wurden auf 
deutschen Kauffahrteischiffen 
die jeweiligen Landesflaggen 
gesetzt. Einige ehemalige 
Hansestäute führten die Stadt- 
flaggen, z.B. Rostock. 

Die Schiffe waren unter Was- 
ser geteert. Zink- oder Kupfer- 
beschlag wurde für die Schiffe 
der Englandfahrt zu dieser Zeit 
kaum verwendet. Die Grund- 
farbe des UÜberwasserschiffs 
war ebenfalls schwarz. Die be- 
plankte Quarterreling über 
dem Schanzkleid war weiß 
oder gefirnißt (Harpeus). Im 
Bereich des Schanzdecks ver- 
lief ein unterschiedlich breiter 
Streifen, der sogenannte Far- 
bengang. Er war ebenfalls 
meistens weiß oder gefirnißt, 
konnte aber auch eine andere 
Farbe haben. Blau galt als To- 
tenfarbe und wurde nicht ver- 
wendet. 

Der breite Farbengang war 
mehrere Jahrzehnte lang ein 
beliebtes Schmuckelement der 
Schiffe. Zeitweilig wurden Ge- 
schützpfortenimitationen hin- 
eingemalt. Wie ein Vergleich 
zahlreicher zeitgenössischer 
Bilder ergab, ging diese 
„Kriegsbemalung” offenbar 
nach 1840 zurück und lebte 
nach 1855 für kurze Zeit wieder 
auf. 

Deck und Back wurden nicht 
gestrichen. Bei Schanzklei- 
dern, Decksausrüstungen und 
sogar den Deckshäusern 
herrschten ebenfalls weiß oder 
Firnis vor. Die Deckshäuser 
wurden aber auch grün oder 
braun gestrichen. Bugspriet, 
Untermasten und Marse waren 
weiß — Klüverbaum, Stengen, 
Rahen, Bäume und Gaffeln 
blieben holzfarben. Symboli- 
scher Schmuck (Krullen am 
Galionsscheg, Namen, Orna- 
mente) waren weiß oder gelb. 
Figurlicher Schmuck am Ga- 
lion und Spiegel wurde bunt 
bemalt. 

Die hier gegebenen Farbregeln 
können nur allgemein gehalten 
werden. Gerade auf diesem 
Gebiet wirkten sich die oben 
erwähnten lokalen Traditionen 
besonders stark aus. Wegen 
der einfachen Decksausrü- 
stung und der überschaubaren 
Takelage ist dieser Modellplan 
gut geeignet, Erfahrungen im 
Bau historischer Segelschiffs- 
modelle zu sammeln. Da die 
Takelage einer Übergangszeit 
angehört, läßt sie sich vielsei- 
tig variieren, ohne einen Stil- 
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bruch zu begehen. Wie die Ab- 
bildungen zeigen, haben diese 
Schiffe zum Teil ein hohes Al- 
ter erreicht, so daß selbst ein 
Frisieren auf spätere Jahr- 
zehnte in gewissen Grenzen 
vertretbar sein kann. 

Detlev Lexow 


Technische Daten 

Länge KWL: 31,6m (104 Fuß) 

Breite: 8,4m ( 27,6 Fuß) 

Tiefgang: 4,1m( 13,4 Fuß) 

Tragfähigkeit: 160 Rostocker Kommerz- 
lasten 2 500t 

Laderaum: 320 NRT 

Besatzung: 10—12 Mann 

Quellenangaben 


W.Timm, Kapitänsbilder, Rostock 1971 (Abb. 24, 
25, 26, 30, 33) 

H. Szymanski, Deutsche Segelschiffe, Berlin 1934 
R.Wossidlo, Reise, Quartier in Gottesnaam, Ro- 
stock 1940/43 

W. Müller, Rostocks Seeschiffahrt und Seehandel 
im Wandel der Zeiten, Rostock 1930 

F.H. af Chapman, Architektura Navalis Mercato- 
ria, Rostock 1968 

O.Curti, Schiffsmodellbau, Kostock 1972 
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Bark „St. Johannes“ von Danzig 


Belegungsplan des laufenden Gutes 


Nr. 


1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 


9 
10 
11 
12 
13 
14 
15 


Bezeichnung 
Außenklüver — Fall 
Niederholer 
Schot 
Binnenklüver — Fall 
Niederholer 
Schot 
Vorstengestagsegel — Fall 
Niederholer 
Schot 
Großstengestagsegel — Fall 
Niederholer 
Schot 
Besanstengestagsegel — Fall 
Niederholer 
Schot 


Fockgaffel — Piekfall 
Geeren 
Fockgaffelsegel — Geitau 
Fockgaffelsegel — Schot 
Großgaffel — Piekfall 


Geeren 
Großgaffelsegel — Geitau 
Schot 
Besangaffel — Klaufall 
Piekfall 


Geeren 
Besanbaum — Dirk 
Schot 
Besan — Schot 
Heißgeitau 
Klaugeitau 
Mastgeitau 
Besangaffel — Flaggenleine " 
Besangaffelstoppsegel — Fall 
Schot 
Hals 
Flaggenleine der Besanstenge 
Fock — Toppnanten 
Brassen 
Halsen 
Schoten 
Geitaue 
Buggordings 
Nockgordings 
Refftaljen 
Bulins 
Vormars — Fall 
Toppnanten 
Brassen 
Schoten 
Geitaue 
Buggordings 
Refftaljen 


53 Vorbram — Fall 

54 Toppnanten 

55 Brassen 

56 Schoten 

57 Geitaue 

58 Buggordings 

59 Vorroyal — Fall 

60 Toppnanten 

61 Brassen 

62 Schoten 

63 Geitaue 

64 Buggordings 

65 Flaggenleine der Vorbramstenge 

66 Groß — Toppnanten 

67 Brassen 

68 Halser 

69 Schoten 

70 Geitaue 

n Buggordings 

Na Nockgordings 

22 Refftaljen 

73 _ Bulins 

74 Großmars — Fall 

75 Toppnanten 

76 Brassen 

77 Schoten 

78 Geitaue 

79 Buggordings 

80 Refftaljen 

81 Großbram — Fall 

82 Toppnanten 

83° Brassen 

84 Schoten 

85 Geitaue 

86 Buggordings 

87 Großroyal — Fall 

88 Toppnanten 

89 Brassen 

9%0 Schoten 

91 Geitaue 

922 Buggordings 

93 Flaggenleine der Großbramstenge 

Stückliste 

(Ziffern im Modellplan umrandet) 

Nr. Bezeichnung Anzahl 
1 Roof 1 
2 Kombuse 1 
3 Ruderhaus 1 
4 Wasserfässer 1 
) Lenzpumpe 1 
6 Ladewinde 1 
7 Ladeluke 1 
8 Lastluke 1 
9 Bratspill 1 

10 Anker 2 

11 Beiboot 1 

12 Bugspriet 1 

13 Kluverbaum 1 
14 Stampfstock 1 

15 Besan-Untermast 1 

16 Groß-Untermast 1 

17 Fock-Untermast 1 

18 Besan-Stenge 1 

19 Groß- und Vor-Marsstenge 2 

20 Groß-Bramstenge 1 

21 Vor-Bramstenge 1 

22 Besan-Baum 1 

23 Besan-Gaffel 1 

24 Groß- und Fock-Gaffel 2 

25 Groß- und Fock-Rah 2 

26 Groß- und Vor-Marsrah 2 

27 Groß- und Vor-Bramrah 2 

28 Groß- und Vor-Royalrah 2 

29 Besan-Mars 1 

30 Groß- und Vor-Mars 2 

31 Groß- und Vor-Bramsaling 2 

32 Groß- u. Fockmast-Nagelbank 2 

3 Schanzkleid-Nagelbänke 6 

34 Groß- und Focksegel 2 

35 Groß- und Vor-Marssegel 2 

36 Groß- und Vor-Bramsegel 2 

37 Groß- und Vor-Royalsegel 2 

38 Besan-Gaffelsegel 1 

39 Besan-Gaffelstoppsegel 1 

40 Groß-Gaffelsegel 1 

41 Fock-Gaffelsegel 1 

42 Besan-Stengestagsegel 1 

43 Groß-Stengestagsegel 1 

44 Vor-Stengestagsegel 1 

45 Binnenklüver 1 

46 Außenklüver 1 

47 Landesflagge 1 

48 Nummernflagge 1 

49 Namenwimpel 1 


Miniaturmodelle (28) 
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Miniaturmodelle (28) 





Fahrzeuge der technischen Flotte 


Ein Seehafen enthält eine Viel- 
zahl technischer Fahrzeuge, 
Industrieanlagen und Bau- 


werke, die von Miniaturmo- 
dellbauern gern als kleine Be- 
sonderheiten den selbstge- 
bauten Flotten beigefügt wer- 
den. Die Herausgabe solcher 
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Miniaturpläne ist aber nicht 
ganz unproblematisch, da aus 
drucktechnischen Gründen 
eine Mindeststrichstärke ein- 
gehalten werden muß. Der in 
mbh 9'79 erschienene Hafen- 
schlepper dürfte die untere 
Grenze des Möglichen sein. Es 
gibt aber eine Reihe von Hafen- 
fahrzeugen, die sich für den 
Abdruck in der Reihe „Minia- 
turmodelle” eignen und das 
Typensortiment bereichern 
können. Zu ihnen gehören bei- 
spielsweise Schwimmdocks, 
Wohnschiffe, Versorgungs- 
schiffe, Bagger und nicht zu- 
letzt die gewaltigen Schwimm- 
krane. Gerade sie haben für 
den Modellbauer mit ihren 
komplizierten Auslegersyste- 
men einen besonderen Reiz. 

Auch der Autor konnte der Ver- 
suchung nicht widerstehen, 
vor dem Entwurf des Modell- 
plans einen „Goliath“ im Maß- 
stab 1:1 000 zu bauen. Für den 
optisch unbewaffneten Be- 
trachter ist ein durchaus 
brauchbares Modell entstan- 
den. Die Vergrößerung offen- 
bart allerdings schonungslos 
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alle Mängel, die mit etwas 
mehr Sorgfalt hätten ver- 
mieden werden können. Für 
einen erfahrenen Modellbauer 
dürfte eskein Problem sein, die 
hier gezeigte Qualität zu über- 
bieten. 


Schwimmkran 
„Goliath”’ 


Der Schwimmkran „Goliath” 
wurde 1966 auf der Warnow- 
werft Rostock-Warnemünde 
für die Seehäfen der DDR ge- 
baut. Er wird in erster Linie für 
den Umschlag großer Stück- 
güter eingesetzt, half bis 1978 
aber auch den Werften bei 
Montage- und Reparaturarbei- 
ten. Seitdem haben diese Auf- 
gaben die beiden neuen 
Schwimmkrane „Greif und 
„Neptun” übernommen, die in 
ihrer Grundkonzeption Weiter- 
entwicklungen des „Goliath“ 
darstellen. 


Der „Goliath“ ist ein 
Schwimmkran mit Doppellen- 
ker-Wippausleger. Drucklen- 


ker, Wippe und Zuglenker sind 
in vollwandiger Kastenbau- 
weise ausgeführt. Der dreh- 
bare Teil des Krans lagert 
glockenförmig auf einer 
achteckigen Säule. Das aus 
Gründen der Stabilität tief ge- 
lagerte Gegengewicht bestand 
ursprünglich aus einem wal- 
zenförmigen Körper (siehe 


Modellplan) und wurde später 
durch eine an zwei Punkten 
gelagerte Kastenkonstruktion 


ersetzt. Das drehbare Win- 
denhaus enthält die gesamte 
Maschinenanlage für die Kran- 
antriebe. Sie werden von einer 
Vollsichtkanzel aus zentral ge- 
steuert. Der Kran ist mit Zwei- 
schraubenantrieb versehen 
und für die kleine Küstenfahrt 
zwischen den Häfen Wismar, 
Rostock und Stralsund aus- 
gelegt. Zwei Dreiflächenruder 
und eine Bugstrahlruderan- 
lage gewährleisten eine gute 
Manövrierfähigkeit. 

Im Schwimmkörper befinden 
sich die Maschinen für den 
Fahrbetrieb, eine Werkstatt, 
Lagerräume und die Wohn- 
räume der Besatzung. Messe 
und Kombüse sind in einem 
Deckshaus untergebracht. 


Hochseeschlepper 


„Sturmvogel” 

Im November 1977 stellte der 
VEB BBB Rostock einen mo- 
dernen Hochseeschlepper in 
Dienst, der in Anlehnung an 
den seit 1957 in Fahrt befind- 
lichen Hochseeschlepper ‚„‚Eis- 
vogel” den Namen „Sturm- 
vogel” erhielt. Damit verfügt 
die DDR über zwei derartige 
Schiffe, die besonders für in- 
ternationale Seeverschleppun- 
gen eingesetzt werden kön- 
nen. 

Die „Sturmvogel” wurde auf 
der norwegischen Werft 
„Georg Eide’s Sonner 
AS Hoylandsbygd'’ gebaut. Sie 
istein Zweischraubenschiff mit 





zwei Balancerudern und einer 
Bugstrahlruderanlage. Im Be- 
reich der beiden Schornsteine 
befindet sich eine hydraulisch 
betriebene Doppelschlepp- 
winde. Der Maschinenbetrieb 
ist weitgehend automatisiert. 
Die gesamte Bedienung, Über- 
wachung und Steuerung des 
Schiffes erfolgt von der ge- 
meinsamen Fahr- und Arbeits- 
brücke aus und kann von einer 
Person durchgeführt wer- 
den. 
Der großzügige Wohnbereich 
liegt unter der Brücke. Die Be- 
satzung ist in klimatisierten 
Ein- und Zweimannkabinen 
untergebracht. Neben der 
Messe und der Kombüse sind 
ein Hospital und eine Wäsche- 
rei vorhanden. 
Text und Zeichnung: 

Detlev Lexow 


Technische Daten 
„Goliath” 
Länge ü.a.: 40,43m 
Breite ü.a.: 23,02 m 
Tiefgang: 2,20 m 
Seitenhöhe: 3,80 m 
Vermessung: 979,7 BRT 

369,0 NRT 
Tragfähigkeit: 255tdw 
Deplacement: 1 730t 
Kranlast max.: 100 Mp 
Hubhöhe über Wasserspiegel: etwa 38m 
Maschinenleistung: 2 x 220 kW 
Geschwindigkeit: 5,5kn 
Aktionsweite: 50 sm 
Besatzung: 28Mann 


„Sturmvogel” 

Länge ü.a.: 49,84 m 

Breite a. Sp.: 12,28m 

Tiefgang max.: 6,30 m 
Vermessung: 960,20 BRT 
Maschinenleistung: 2 x 2978kW 
Dienstgeschwindigkeit: 14 kn 
Hakenzug: 850kN (851) 
Aktionsradius: 30 Tage (10000 sm) 
Besatzung: 16 Mann 


Farbangaben 

„Goliath 

Ponton: 

Seiten und Deck: grün 
Seitenverstärkungen: schwarz 
Aufbauten: weiß 

Kran: 

Windenhaus und Kanzel: blau 
Verkleidung unter dem Windenhaus: 
weiß 

Auslegersystem: hellgrün 


„Sturmvogel” 

Rumpf: karminrot 

Aufbauten: weiß 

Boote: orange 

Decks: grün 

Backschanzkleid innen: karminrot 
Schornstein: weil mit schwarzer Kappe 
Reedereizeichen: blau-rot-blaues Band, in 
weißem Zahnkranz blaues B in blauem 
Ring (s. mbh 9'79) 


Quellenangaben 

Schiffstypenkatalog der VVB Schiffbau 
1969 

Poseidon 4/79 

Seewirtschaft 7/78 


Details am Schiffsmodell (51) 





Nautische Geräte 


Zu den wichtigsten nautischen 
Geräten gehören u.a. Magnet- 
kompasse, Kreiselkompaßan- 
lagen, Fahrtmeßgeräte, Tie- 
fenmesser, Schiffs-Radaran- 
lagen und die große Gruppe 
der Schiffsführungsgeräte. Zu 
diesen zählen Maschinentele- 
grafenanlagen, Steuerstände, 
Klarsichtfenster, Klinometer, 
Chronometer usw. 

Auf der veröffentlichten Zeich- 
nung werden Magnetkom- 
passe abgebildet. Sie stam- 


men vollständig aus der Pro- 


duktion des VEB Geräte- und 
Regler-Werke Teltow. Dabei 
handelt es sich um Schwimm- 
kompasse. Peilkompaß- und 
Steuerkompaßstände wurden 
in den Größen 200 und 125 
hergestellt. Dargestelltsind der 
Peilkompaßstand 200 und der 
Steuerkompaßstand 125. 

Die Zahlen 200 und 125 geben 
jeweils den Durchmesser der 
entsprechenden Kompaßro- 
sen an. 

Die Säulenoberteile sind halb- 
schalenartig ausgebildet. In 
diesen Schalen ist der Kom- 
palßkessel kardanisch aufge- 


hängt. Er kann so alle 
Seegangsbewegungen des 
Schiffes ausgleichen. Der 


Kompaßkessel ist vollständig 
ohne jede störende Lufblase 
mit einer Spezialflüssigkeit ge- 
füllt. In dieser Flüssigkeit 
schwimmt die eigentliche 
Kompaßrose. Sie kann eben- 
falls noch Neigungen bis 
15 Grad nach allen Seiten hin 
ausführen, so daß eine zusätz- 
liche Dämpfung der Schiffs- 
bewegungen erfolgt. 

Am Säulenoberteil sind seitlich 
in Schiffs-Querrichtung die 
beiden Behälter zur Aufnahme 
der sogenannten D-Korrekto- 
ren (Zylinderstücke aus Weich- 
eisen) angebracht. Der Kom- 
paß wird oben durch eine 
Haube mit Sichtfenster und 
den beiden Öllampen für die 
Notbeleuchtung abgedeckt. 
Diese Haube ist in der Regel 
aus Messingblech hergestellt 
und auf den Schiffen oft auf 
Hochglanz poliert. Während 
längerer Schönwetterperioden 
wird die Haube auch oft ganz 
abgenommen. Die Rollbewe- 


gungen eines Schiffes sind er- 
heblich größer als die Stampf- 
bewegungen. Deshalb sind die 
vier Zurrstangen (Peilkompaß- 
stand 200) in Schiffs-Querrich- 
tung breiter abgestagt. Zur 
besseren Rundsicht, beson- 
ders bei größeren Schiffen, 
sind die Peilkompaßstände auf 
dem freien Peildeck oft auf 
einem erhöhten Podest auf- 
gestellt. In diesem Fall reichen 
die verlängerten Zurrstangen 
unter Beibehaltung der Ab- 
stagwinkel bis herab auf das 
entsprechende Deck. Der 
Steuerkompaßstand 125 ist 
eine Ausführung für kleinere 
Schiffe. Hier entfallen die Zurr- 
stangen. In | ist die Haube der 
Kompasse abgenommen und 
die sogenannte Flinderstange 
montiert. Sie wird notwendig, 
wenn das Schiff in verschiede- 
nen Breiten der Erde verkehrt. 
Die Flinderstange ist ein dünn- 
wandiges Messingrohr. Durch 
Einstecken verschiedener 
eiserner und auch hölzerner 
Zylinderstücke in dieses Rohr 
korrigiert man die Kompensa- 
tion des Kompasses. Bei der 
Darstellung am Modell ist zu 
beachten, daß dieses „Rohr“ 
immer vor oder hinter dem 
Kompaß in der Mittschiffs- 
ebene angebracht wird. Die An- 
sicht „Z' zeigt das Aussehen 
des kardanisch aufgehängten 
Kompaßkessels mit der darin 
befindlichen Rose von 25mm 
Durchmesser. 
Verschiedentlich ist auf dem 
freien Fahrstand schon ein 
Fahrpult oder Kompaßtisch 
vorhanden. Dort wird der 
Tischkompaßstand 125 ein- 
gebaut. Bei dieser Art ist im- 
mer unterhalb des Kompasses 
in dem Pult oder Tisch eine 
Möglichkeit zur Anordnung der 
Kompensiereinrichtung ge- 
geben. Alle Magnetkompasse 
werden des öfteren kompen- 
siert. Dazu ist es nötig, daß 
man bequemen Zugang zu 
dieser Vorrichtung hat. Beiden 
beiden oberen Kompaßstän- 
den ist das durch die großen 
Deckel an den Säulenuntertei- 
len gewährleistet. Diese Mög- 
lichkeit muß auch beim Tisch- 
kompaßstand gegeben sein. 


Der Bootskompaß 75 findet 
Verwendung auf Barkassen, 
kleinen Hafenschleppern, Bei- 
booten usw. Der Durchmesser 
der Rose ist hier 75mm. 
Ebenso wie beim Tischkom- 
paßstand 125 ermöglichen 
Langlöcher in den Fußflan- 
schen der Gehäuse ein ge- 
naues Ausrichten des Kompas- 
ses auf Schiffsmitte. 

Die einfachste Art der Aufstel- 
lung eines Kompasses zeigt Il. 
Hierbei ist der Kompaß in 
einem Holzkasten mit Schie- 
bedeckel kardanisch aufge- 
hängt. Dieser Holzkasten wird 
beim Seeklarmachen einfach 
in einen schiffsfest ausgerich- 
teten Holzrahmen gesetzt. 
Diese Art finden wir bei kleinen 
Yachten, Segelbooten u.ä. 
Den abgebildeten Steuerstand 
konstruierte man für kleinere 
Schiffseinheiten mit zwei 
Schrauben. Hier sind der Hand- 
steuerapparat, zwei Maschi- 
nentelegrafen, der Ruderla- 
genanzeiger und ein Tisch- 
kompaßstand 125 zu einem 
System integriert. Gefahren 
wurde dieser Fahrstand z.B. 
auf den Kampfschiffen der 
Volksmarine vom Typ 
„Schwalbe”, „Tümmler” und 
„Delphin”. Während die bei- 
den ersten Typen einen ge- 
schlossenen Fahrstand haben, 
war der Steuerstand beim 
„Delphin auf dem offenen 
Fahrstand aufgestellt (siehe 


Typenpläne mbh 2 und 3'79). 
‚Darüber hinaus war der 
Steuerstand aber auch auf 
mehreren kleinen zivilen Fahr- 
zeugtypen zu finden. IV zeigt 
einen einfachen Peildiopter, V 
einen Fernrohr-Peilaufsatz. 
Beide Geräte sind Kompaß- 
zusatzgeräte. Sie werden auf 
die Kompaßkessel aufgesetzt 
und mit einem Zentrierstift in 
der Mitte gehalten. Die Haube 
ist bei Verwendung dieser 
Geräte immer abgenom- 
men. 

Schließlich wird in Ill noch ein 
Klinometer dargestellt. Dieses 
Gerät zeigt die augenblickliche 
Krängung des Schiffes an. 
Zwei Schleppzeiger registrie- 
ren die maximalen Werte. Das 
Klinometer wird gut sichtbar 
vor dem Rudergänger ange- 
bracht. 

Die Darstellung der Kompaß- 
rose und des Schriftfeldes vom 
Steuerstand soll als Vorlage für 
die fotographische Verkleine- 
rung dienen. 


Text und Zeichnung: 
Jürgen Eichardt 






Mann! Maßstab 1:400 sagte ich, nicht 1:40! 
Zeichnung: Johansson 
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Für den Plastmodellbauer 


Umbau Antonow An-24 in An-26 


Die An-26 stellt eine Weiter- 
entwicklung der An-24 durch 
das Konstruktionsbüro Oleg 
K.Antonow dar. Während die 
An-24 vorrangig in der Zi- 
villuftfahrt Verwendung findet, 
wird die leistungsstarke An-26 
für Transportaufgaben im mi- 
litärischen Bereich eingesetzt. 
Zur schnellen Be- und Entla- 
dung hat der Transporter 
An-26 eine klappbare Heck- 
laderampe, über die Fahrzeuge 
oder Gerät ohne zusätzliche 
Hilfsmittel aufgenommen oder 
abgesetzt werden können. 
Weitere Einsatzvarianten, wie 
z.B. als Absetzflugzeug für 
Fallschirmtruppen oder zum 
Sanitätstransport, lassen sich 
in kürzester Zeit umrüsten. 
Für den Umbau benötigen wir 
den Bausatz der An-24 vom 
VEB Kombinat PLASTICART. 
Der Modellmaßstab ist 1:100. 
Während Trag- und Trieb- 
werke unverändert bleiben, 
muß der Rumpf umgearbeitet 
werden. Die Rumpflänge der 
An-26 ist gegenüber der An-24 
um 0,27m länger. Für unser 
Modell wären das 2,7mm, die 
man vernachlässigen kann. 
Zunächst werden in beiden 
Rumpfhälften die Fenster U1 
zugespachtelt. Die Heckflosse 
U2 trennen wir vorsichtig mit 
der Laubsäge ab. Die Fenster 
uber dem Cockpit U3 werden 
eingearbeitet. In die linke 
Rumpfhälfte wird ein nach 
außen gewölbtes Fenster U4 
eingesetzt (Durchmesser etwa 
6&mm). Ein gleiches Fenster 
nehmen wir als Kuppel zur 
Astronavigation auf dem 
Rumpf hinter dem Cockpit 
(auch UA). 

Die gravierten Türen U5 auf 
beiden Rumpfhälften werden 
verspachtelt und glattgeschlif- 
fen. Eine neue Tür U6 wird 
eingearbeitet. 

Besonders vorsichtig wird die 
Klappe der Heckladerampe U7 
ausgesägt. Die Abmaße in je- 
der Rumpfhälfte betragen 
34mm Länge, vorn 12mm und 
hinten 9mm Breite. Danach 
werden die beiden Klap- 
penteile zusammengeklebt 
und geschliffen, wenn not- 
wendig muß noch gespachtelt 
werden. Da die Luke gewölbt 


ıst, wird ein Plastteil als Boden- 
brett eingeklebt. Mittels klei- 
ner Plastteile U8 (Scharniere) 
laßt sich die Rampe bewegen. 
Die Konstruktion ist dem Mo- 
dellbauer überlassen. 

Nun können die Klarsichtteile 
in die Fenster eingesetzt wer- 
den. Damit das fertige Modell 
fest auf dem Bugradfahrwerk 
steht, füllen wir Ballast in den 
Rumpfbug. Danach werden die 
Rumpfhälften zusammenge- 
klebt, nach dem Aushärten ver- 
spachtelt und später geschlif- 
fen. 


Die Heckflossen U9 werden 
aus Plastabfällen hergestellt 
und beiderseits angebracht. 
Die Wulste U10 von etwa 
225mm Länge lassen sich 
aus Gußästen herstellen. Zum 
Schluß muß noch die Bo- 
denklappe U11 durch Gravie- 
ren angedeutet werden. Wer es 
mit den Abmessungen genau 
nimmt, kann letztlich noch das 
Heck U12 um 3mm verlän- 
gern. 

Die weitere Montage erfolgt 
wie ın der Bauanleitung des 
Bausatzes angegeben. 


Die An-26 fliegt in den Luft- 
streitkraften der UdSSR, Po- 
lens, Ungarns, Jugos!awiens 
und anderer Staaten. Auch in 
der Zivilluftfahrt ist diese Ma- 
schine im Einsatz. Bemalungs- 
varianten findet der Modell- 
bauer in der Luftfahrtliteratur 
(z.B. FLIEGER-REVUE Heft 1/ 
1976). 

Hans-Joachim Mau 


Zeichnung: Gerd Desens 


(Nach einer Idee von Wolfgang 
Mäder) 
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Gummimotorflugmodell 


PWS-20 


Dieses Gummimotorflugmo- 
dell ist ein neues Erzeugnis des 
VEB MOBA und stellt einen 
vorbildähnlichen Nachbau des 
polnischen Verkehrsflugzeugs 
aus dem Jahre 1929 dar. Mit 
einer Spannweite von 700mm 
gehört es zwar nicht mehr in 
die Minigum-Reihe, aber seine 
konstruktiven Merkmale ent- 
sprechen diesen Modellen des 
VEB MOBA. Der Bausatz kostet 
12 Mark. Er enthält die 
Werkstoffe, den Bauplan und 
eine Bauanleitung nebst Stück- 
liste. Beim Kauf sollte man zu- 
sätzlich eine Tube Klebstoff 
(Duosan-Rapid), zwei Flaschen 
Spannlack (farblos und sil- 
ber) sowie hellblauen und 
schwarzen Nitrolack erwer- 
ben. 

Für den Test wurden zwei Bau- 
sätze im HO-Fachgeschäft „Der 
Modellbauer” in Dresden ge- 
kauft. Das Modell des einen 
Bausatzes wurde im Flug er- 
probt. Der zweite Bausatz 





Bildi (unmaßstäblich) 


ohne Blätter 


Glas oder 


Lager 
Messingrohr 
Innen @ 1,6 
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Kopfspant 







Metallkugel Bohrung © 1,6 


Bild 2 


(M 1:1) 


Schrauben 





Schnitt 


Klinge 
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wurde nur auf Vollständigkeit 
und Qualität der Werkstoffe 
geprüft. 

Der Bauplan ist sehr ausführ- 
lich gestaltet und zeigt das 
Modell in der Seiten- und 
Draufsicht. Er enthält alle Ein- 
zelteille im Maßstab 1:1, die 
Maßangaben für die Werk- 
stoffe und Hinweise für eine 
dem Original entsprechende 
farbige Oberflächengestal- 
tung. Die Qualität des Baupla- 
nes ermöglicht den Bau weite- 
rer Modelle ohne Bausatz. Das 
erweist sich als sehr gut, da die 
Abmessungen des Modells 
auch den Einbau eines CO;- 
Motors oder seine Verwen- 
dung für den Elektroflug am 
Mast, natürlich bei entspre- 
chendem Umbau des Rumpf- 
vorderteils, ermöglichen. 

Die Bauanleitung beginnt mit 
einigen Hinweisen zur Ge- 
schichte des Prototyps und er- 
läutert dann den Bau des Mo- 
dells über die Baugruppen 
Rumpf, Leitwerke, Tragfläche 
bis zum Trimmen und Einflie- 
gen. Es ist erfreulich, daß sich 
die Qualität dieser Bauanlei- 
tung gegenüber vorangegan- 
genen zum Positiven verändert 
hat. Bauplan undBauanleitung 
ermöglichen auch dem völlig 
Ungeübten im Modellbau, 
dieses Flugmodell zu bauen 
und zu fliegen. 

Die Werkstoffe: Das Modell ist 
weitestgehend aus Balsa auf- 
gebaut. Der Hauptholm der 
Tragfläche wird von einer 
Kiefernleiste gebildet. Die 
Fahrwerkstreben werden aus 
Stahldraht zusammengelötet. 
Die Hölzer der zum Test her- 
angezogenen Bausätze waren 
sowohl hinsichtlich der Quali- 
tät des Wuchses, als auch des 
Gewichtes gut. Leider konnte 
das im Bausatz enthaltene 
Druckkugellager für das Luft- 
schraubenaggregat nicht ver- 
wendet werden. Der Innen- 
durchmesser beträgt 3mm; 
jedoch ist für die Luftschrau- 
benwelle nur ein Draht von 
1,5 mm Durchmesser vorgese- 
hen. Wir helfen uns, indem wir 


das Aggregat nach Bild 1 her- 
stellen. Für die Auspuffrohre 
sollte man sich nicht die Mühe 
machen, diese aus Karton zu 
wickeln. Besser erweist sich 
ein entsprechendes Stück von 
einem Trinkstrohhalm. In der 
Bauanleitung wird als Be- 
spannmaterial auf dünnes Ja- 
panpapier hingewiesen. Dem 
Bausatz liegt aber nur das üb- 
liche dicke braune Papier bei. 
Natürlich können wir auch 
dieses verwenden. Zum Kle- 
ben verwenden wir dann Ta- 
petenleim. Zur Erzielung eines 
geringen Modellgewichts be- 
spannen wir damit jedoch nur 
die Tragfläche. 

Nicht zurechtkommen wird der 
Anfänger mit den Teilen für 
den Leistenschneider. Es wäre 
zu empfehlen, dafür in der 
Bauanleitung eine Erläuterung 
und eine Funktionsskizze zu 
geben. Da bereits in allen bis- 
herigen Testberichten dieser 
Mangel kritisiert wurde, vom 
Hersteller der Bausätze jedoch 
noch keine Veränderung her- 
beigeführt wurde, wollen wir 
an dieser Stelle einmal solch 
eine Erläuterung bringen 
(Bild 2). Zunächst werden die 
Teile ausgeschnitten, dieLang- 
löcher eingearbeitet und sorg- 
fältig die Kanten geschliffen. 
Die einzelnen Scheiben, je- 
weils von außen Scheibe 1 und 
Scheibe 2, werden mit 
M5-Schrauben zum Block ver- 
bunden. Entsprechend der ge- 
wünschten Schnittbreite wird 
die beiliegende Klinge zwi- 
schen den Scheiben, gehalten 
von den Schrauben, befestigt. 
Wenn zum Beispiel Leisten von 
3mm Breite geschnitten wer- 





den sollen, dann befestigen wir 
die Klingen, ausgehend von 
der Scheibe 1, nach der dritten 
Scheibe. Beim Schneiden dient 
Scheibe 1 als Führung an einer 
geraden Kante des Balsahol- 
zes. 

Die Flugeigenschaften des 
Modells: Das fertige Test- 
modell zeigte starke Schwanz- 
lastigkeit. Die Gleichgewichts- 
lage wurde durch kleine Me- 
tallstücke im Rumpfvorderteil 
erreicht. Die ersten Gleitflug- 
versuche verliefen wenig zu- 
friedenstellend. Entsprechend 
der Bauanleitung wurde nun 


‘schrittweise der Schränkungs- 


winkel korrigiert. Mit einer 
Unterlage von 2mm unter der 
Tragflächenvorderkante 
konnte ein guter Gleitflug er- 
reicht werden. Der nun fol- 
gende Kraftflug entsprach 
noch nicht einmal dem eines 
„Veteranen aus dem Jahre 
1929. Das Modell „hängt“ 
überaus träge an der Luft- 
schraube. Sie ist mit 170mm 
Durchmesser zu kurz für das 
Modell. Eine alte Faustregel für 
die Berechnung der Luft- 
schrauben für einfache Mo- 
delle besagt, der Durchmesser 
der „Latte” sollte ein Drittel der 
Spannweite des Modells be- 
tragen. Mit einer Plastluft- 
schraube von 220mm Durch- 
messer (Import aus der CSSR) 
konnte bei einer Aufziehzahl 
von 120 Umdrehungen, damit 
ist die Grenze des beigelegten 
Gummis erreicht, ein sanfter 
und stetiger Steigflug erreicht 
werden. 

Bernd G. A. Heß 


FM- H-Fernsteueranlage 
für 27 MHz 





Allgemeines 

In der letzten Zeit ist eine 
Vielzahl von kompletten Bau- 
anleitungen für teilintegrierte 
Fernsteuer-AM-Anlagen in der 
Fachpresse erschienen. 

Im folgenden wird eine FM-An- 
lage beschrieben, die aus den 
Baugruppen FM/AM-Sender 
und FM-Empfänger besteht. 
Der Verfasser hat diese FM-An- 
lage nach Unterlagen eines in 
der DDR bekannten Flugmo- 
dellsportlers leicht modifiziert 
aufgebaut und beste Erfolge 
damit erzielt. Es sei mir ge- 
stattet, an dieser Stelle dem 
Kameraden H.Girnt für seine 
kameradschaftliche Unterstüt- 
zung und für seine Anregun- 
gen recht herzlich zu danken, 
nicht zuletzt auch dafür, daß 
dieser Beitrag entstehen 
konnte. Er gab seine freund- 
liche Genehmigung zur Ver- 
öffentlichung. 


Ein Beitrag der Sektion Flugmodellsport, 


in der GST-Grundorganisation des 


VEB Harzer Kalk- und Zementwerke Rübeland 


In den Schaltungen werden 
nur Bauelemente verwendet, 
die in den einschlägigen Fach- 
geschäften erhältlich sind. 


Theoretische Betrachtungen 


Die Anwendung der schmal- 


bandigen Frequenzmodula- 
tion (nachfolgend als FM be- 
zeichnet) in der Fernsteuer- 
technik ist keinesfalls eine 
Modeerscheinung. Die immer 
größere Nutzung und dichtere 
Kanalbelegung des 27-MHz- 
Bandes sowie häufig auftre- 
tende Funkstörungen der ver- 
schiedensten Arten machen 
eine zuverlässigere Übertra- 
gungstechnik erforderlich. Es 
ist nun einmal eine Tatsache, 
daß ein frequenzmoduliertes 
Signal bezüglich seiner Stör- 
festigkeit einem amplituden- 
modulierten Signal weit über- 
legen ist. Die bei der Hochfre- 
quenzübertragung vom Sen- 


der zum Empfänger auftreten- 
den Störungen haben im all- 
gemeinen impulsähnlichen 
Charakter. Erwähnt seien ne- 
ben den athmosphärischen 
Entladungen die Störungen 
durch Zündanlagen von Kfz 
u.d. 

Der FM-Demodulator spricht 
nur auf frequenzmodulierte 
Signale an, so daß schon von 
vornherein alle impulsähnli- 
chen Störungen unterdrückt 
werden. Einschränkend ist 
allerdings zu bemerken, daß 
der FM-Demodulator auf die 
von der Amplitudenmodula- 
tion verursachte Phasenmodu- 
lation ebenfalls anspricht, 
womit sich bei FM-Betrieb 
zwar eine wesentliche Ver- 
minderung, aber keine voll- 
ständige Beseitigung der Stö- 
rungen ergibt. Bei der Fre- 
quenzmodulation entsteht auf 
der Hochfrequenzseite ein an- 


deres Frequenzspektrum als 
bei der Amplitudenmodula- 
tion. Dieses Frequenzspektrum 
hat, mathematisch betrachtet, 
nach der Besselfunktion sehr 
viele Nebenwellen. Dieser 
Tatsache muß bei der Fre- 
quenzaufbereitung im Sender 
und deren Verstärkung Rech- 
nung getragen werden. Es 
dürfen keine unerwünschten 
Nebenwellen abgestrahlt wer- 
den, was unter anderem durch 
die Wahl des Frequenzhubes 
von etwa 4...6kHz im Sender 
und durch sorgfältigen Ab- 
gleich erreicht wird. 

Die Forderungen in dieser Hin- 
sicht sind bekannt[1]. Es sei an 
dieser Stelle nochmals betont, 
daß jeder Fernsteuersender 
durch die Deutsche Post ge- 
nehmigungspflichtig ist und 
bezüglich seiner technischen 
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Bild 1: 
Stromlaufplan des Senders 
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Bild 3: 

Stromlaufplan des Empfän- 
gers (vom Dekoder ist nur die 
erste Stufe für Kanal 1 gezeich- 
net) 


Parameter abgenommen wer- 
den muß. Die vom Verfasser 
erstellte Anlage erfüllte diese 
Bedingungen. 


FM/AM-Sender 

Bei der Wahl der Schaltung 
(Bild 1) für den Sender wurde 
davon ausgegangen, daß 
nicht nur FM-, sondern auch 
AM-Empfänger weiter betrie- 
ben werden sollen. Das Kern- 
stück eines FM-Senders ist 
seine Quarzstufe und deren 
Modulation. Da sich kein Quarz 
in großen Grenzen „ziehen“ 
läßßt, stand von vornherein fest, 
daß mit der Hälfte oder einem 
Drittel der Quarzfrequenz ge- 
arbeitet werden muß. Versu- 
che ergaben, daß in dieser 
Schaltung der Quarzmiteinem 
Drittel seiner Grundfrequenz 
zum Schwingen zu bringen ist, 
was natürlich auch von der ver- 
wendeten Kapazitätsdiode ab- 
hängt. Am sichersten war das 


Anschwingverhalten eines 
27-MHz-Quarzes aus der 
UdSSR mit großem Ge- 
häuse. 

An der Oszillatorstufe T2 wur- 
den folgende Messungen 
durchgeführt: 
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Bild 4 


Am Punkt A wurde eine 
Gleichspannung über 33 Kilo- 
ohm eingespeist. Diese 
Gleichspannung wurde in den 
Grenzen von OV...10 V ver- 
ändert und in Abhängigkeit 
von dieser Spannungsände- 
rung die Frequenzänderung 
mit einem digitalen Frequenz- 
zähler gemessen (siehe Bild 2). 
Die so erhaltene statische 
Modulationskennlinie war die 
Grundlage für die Festlegung 
der benötigten Impulsspan- 
nung, um den geforderten Fre- 


- quenzhub von etwa 5kHz nicht 


zu überschreiten. Aus Bild 2 
ergibt sich eine notwendige 
Impulsspannung von 2,5V;.- 
Der Frequenzhub wird in der 
Stufe mit T4 verdreifacht. 

Wenn dem Punkt A keine Im- 
pulse angeboten werden, 
schwingt der Quarz mit einem 
Drittel seiner Frequenz in Rei- 
henschaltung mit der Kapazi- 
tätsdiode D1. Treffen nun Im- 
pulse definierter Spannung auf 
die Kapazitätsdiode, so wird 
deren Kapazität verändert. 
Diese Kapazitätsänderung be- 
wirkt wiederum eine Frequenz- 
änderung des Quarzoszillators. 
Die Frequenzänderung ist 





6, etwa 10nE einmessen, Schwingneigung! 


IST =A220D 
IS2 = TAA310 
T1...T3=5F 240 
74.76 = SF 216 
27..03= SAY 320.4. 


Bild 4: 

Impulse mit Rauschen am MP2 
des Empfängers 

Bild 5: 

Begrenzte Impulse ohne 
Rauschen am MP3 des Emp- 
fängers 


proportional der Amplitude 
der Impulse. Damit hätten wir 
eine exakte Frequenzmodula- 
"tion. Der Frequenzhub ist mit 
P1 einstellbar. 
Voraussetzung für eine kon- 
stante Grundfrequenz des 
Oszillators ist dessen sta- 
bilisiertte Betriebsspannung, 
die mit T3 und Diode D2 reali- 
siert wird. Eine Stabilisierung 
der Betriebsspannungen der 
nachfolgenden Stufen ist nicht 
erforderlich. T1 dient lediglich 
der Phasendrehung der vom 
Koder kommenden negativen 
Impulse. Der Koder ist nach 
Unterlagen in [2] gebaut wor- 
den. Im Kollektorkreis des 
Oszillatortransistors T2 wird 
das mit Spule Sp1 frequenz- 
modulierte oder unmodulierte 
HF-Signal ausgekoppelt und 
einer Verdreifacherstufe TA 
zugeführt. An dessen Kol- 
lektorkreis (Sp2) steht nun die 
Endfrequenz im 27-MHz-Band 
zur weiteren Verstärkung zur 
Verfügung. T5 arbeitet als 
Treiberstufe bei FM-Betrieb. T6 
ist in diesem Falle durch eine 
positive Basisspannung über 
den Umschalter leitend und 
schaltet Transistor T5 auf Mas- 
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gelangen keine Impulse zum 
Transistor T1. 

Der Oszillator schwingt un- 
moduliert und liefert nurHoch- 
frequenz. Die vom Koder 
kommenden Impulse liegen 
über den FM/AM-Umschalter 
an der Basis von T6. Dieser 
Modulationstransistor schaltet 
nun den Treiber T5 im Rhyth- 
mus der Impulse auf Massepo- 
tential, wodurch eine Am- 
plitudenmodulation des Tra- 
gers erreicht wird. Die fre- 
quenz- oder amplituden- 
modulierte Hochfrequenz ge- 
langt an den Endstufentran- 
sistor T7 und wird auf die ge- 
wünschte Leistung verstärkt, 
die über ein Doppel-Pi-Filter 
zur Antenne gelangt. Großer 
Wert wurde auf den exakten 
Abgleich der HF-Stufen sowie 
des Pi-Filters gelegt. 

Die HF-Leistung des vom Ver- 
fasser gebauten Senders be- 
trug 0,8W an 40 Ohm. Die 
Stromversorgung wurde mit 
Ni-Cd-Sammlern 1 Ah reali- 
siert. 


FM-Empfänger 


Die Konzeption eines FM- 


Empfangers unterscheidet sich 
wesentlich von der eines 
AM-Empfängers. Die Erzeu- 
gung der Oszillatorfrequenz 
sowie die Mischung mit der 
Empfangsfrequenz sind äqui- 
valent. Die Weiterverarbeitung 
in der Zwischenfrequenzebene 
(nachfolgend als ZF bezeich- 
net) und die Demodulation 
bilden hier im Vergleich beider 
das Kriterium. Die danach fol- 
genden Stufen der Impulsauf- 
bereitung und Dekodierung 
sowie die Servoverstärker un- 
terscheiden sich nicht von de- 
nen einer AM-Anlage. Ein 
FM-ZF-Verstärker hat die Auf- 
gabe, die nach dem Mischtran- 
sistor angebotene ZF zu ver- 
stärken und zu begrenzen, 
nicht zu regeln. Die Begren- 
zung bewirkt ein symmetri- 
sches Beschneiden der 
HF-Hüllkurve, so daß uner- 
wünschte Amplitudenstörun- 
gen nicht zum Demodulator 
gelangen. Je sorgfältiger die 
Begrenzung geschieht, desto 
besser ist die Störausta- 
stung. 

Es gibt verschiedene Metho- 
den der Frequenzdemodula- 
tion. Die Frequenzänderung 
der ZF muß in eine Span- 
nungsänderung am Ausgang 
des Demodulators umgewan- 
delt werden. In der vorliegen- 
den Schaltung (Bild 3) wurde 
ein integrierter ZF-Baustein 
A 220 D mit einem Koinzidenz- 
demodulator verwendet. 
Applikation dieses IS siehe [3]. 
Der IS eignete sich sehr gut für 
das zu verarbeitende ZF-Signal 
und gibt vor allem die Garantie 
für eine exakte Begrenzung. Er 
benötigt aber 7,2V Betriebs- 
spannung. Dieser Nachteil an 
Mehrgewicht von zwei 
Ni-Cd-Zellen im Modell (60 g) 
wird durch den Vorteil seiner 
elektrischen Eigenschaften si- 
cher kompensiert. Im Ein- 
gangskreis der Schaltung liegt 
ein HF-Bandfilter, was sich bei 


AM-Anlagen gut bewährt hat 
und eine gewisse Vorselektion 
der von der Antenne geliefer- 
ten HF bewirkt. Die Oszillator- 
frequenz gelangt über 22pF 
auf den Emitter der Misch- 
stufe T1. Als Bandfilter wurden 
Micki-Filter verwendet, sicher- 
lich sind Importfilter aus Japan 
oder der CSSR in den ent- 
sprechenden Farben ebenfalls 
einsetzbar. Da der IS A 220 D 
ein hochintegrierter RC-Ver- 
stärker ist, muß ihm eine ZF mit 
definierter Bandbreite angebo- 
ten werden. Aus diesem Grund 
ist eine konzentrierte Vorselek- 
tion notwendig, die durch die 
Filter Bf1, Bf2 und Bf3 erreicht 
wird. T3 verstärkt das vom 
Mischtransistorr kommende 
ZF-Signal. Über das Doppelfil- 
ter Bf2, Bf3 und dessen Koppel- 
wicklung gelangt das ZF-Si- 
gnal an den Eingang des IS. 
Nach weiterer Verstärkung und 
Begrenzung wird das ZF-Si- 
gnal am Bf4 und dem Ko- 
inzidenzdemodulator demo- 
duliert. AnPin8 des IS steht das 
demodulierte ZF-Signal in 
Form negativer Impulse zur 
Verfügung. Über einen inter- 
nen Transistor des IS werden 
dann die Impulse nochmals 
verstärkt und in der Phase ge- 
dreht. 

Es erfolgt nun die weitere Im- 
pulsaufbereitung und Deko- 
dierung. In der vorliegenden 
Schaltung wurde dafür der 
polnische Schaltkreis TAA 310 
verwendet. Dieser IS formt in 
Verbindung mit T4 ein deko- 
dierfähiges Signal mit steilen 
Impulsflanken. Über je zwei 
Transistoren (gezeichnet sind 
hier nur T5 und T6) erfolgt die 
Ansteuerung der Servover- 
stärker der Kanäle 1...n. Ab 
Ausgang Pin 3 des IS A 220 D 
ist jede mögliche Dekodierung 
anwendbar, wie beispiels- 
weise in [4], [5] und [6] be- 
schrieben. 

Der in der vorliegenden Schal- 
tung gefertigte FM-Empfänger 
wurde auf einer Platine von 
50 mm x 70mm realisiert. Hier 
wurde davon ausgegangen, 
nicht so klein wie möglich, 
sondern so klein wie nötig zu 
bauen. 


Abgleich des FM-Empfängers 
Der Abgleich muß sehr sorg- 
fältig vorgenommen werden. 
Die Abgleichmethode ist hier 
eine andere als bei AM-ZF-Ver- 


stärkern. Bei AM-ZF-Verstär- 
kern kann die Regelspannung 
des Demodulators als Ab- 
stimmkriterium benutzt wer- 
den. Das geht beim FM-ZF-Ver- 
stärker nicht, denn hier wird 
stark begrenzt und nicht ge- 
regelt. Für den Abgleich wird 
ein guter Oszillograph benö- 
tigt. Oszillograph an MP1 an- 
schließen, Sender inim...2m 
Entfernung mit kleiner 
Antennenlänge einschalten. 
ZF-Bandfilter Bf3, Bf2, Bfl1 und 
HF-Filter Sp2 bzw. Sp1 abglei- 
chen bis am MP1 das ZF-Signal 
erscheint. ZF-Signal auf größte 
Amplitude abgleichen. Ab- 
gleichvorgang wiederholen, 
bei Vergrößerung des Abstan- 
des Sender—Empfänger. 

Oszillograph an MP2 anschlie- 
ßen, an diesem Meßpunkt 
muß jetzt das Impulstele- 
gramm vorhanden sein. Mit 
Bandfilter Bf4 wird auf größte 
negative Impulsspannung ab- 
geglichen. Senderabstand ver- 
größern, bis am MP2 die Im- 
pulse zu rauschen beginnen 
(Bild 4). Das ist das sicherste 
Zeichen, daß keine Begren- 
zung mehr stattfindet, und erst 
jetzt kann der entscheidende 
Abgleich erfolgen. Dieser Ab- 
gleich beginnt wieder mit 
Bandfilter Bf4, danach, wie 
zuvor beschrieben, die restli- 
chen Bandfilter Bf3, Bf2 und 
Bfl sowie die Spulen Sp2 und 
Sp1 auf Rauschminimum der 
Impulse abgleichen. Dieser 
Abgleich ist bei ständiger Ver- 
größerung des Senderabstan- 
des öfter zu wiederholen, bis 


keine Verbesserung mehr ein-. 


tritt. Eine Kontrollmessung am 
geeichten Meßsender ergab 
bei Begrenzungseinsatz eine 
Empfindlichkeit von 5 Mikro- 
volt. An MP3 liegen Impulse 
positiver Polarität. 

Durch die zwischen Pin 8 und 
Pin 4 liegende Si-Diode und 
deren Spannungsteiler wird 
erreicht, daß ein Rauschen auf 


der Impulsgrundlinie sowie auf 
dem Impulsdach zusätzlich be- 
grenzt wird (siehe Bild 5). An 
MP3 stehen sauber begrenzte 
Impulse hoher Flankensteilheit 
mit etwa 0,8V,, zur weiteren 
Verarbeitung im Dekoder zur 
Verfügung. Die weitere Aufbe- 
reitung des Signals bis hinzum 
Servoverstärker ist bekannt 
und bringt keine neuen Pro- 
bleme. Es ist dem Amateur 
überlassen, diese oder eine 
andere Schaltung zu wählen. 
Schlußbemerkungen 
Mit diesem Beitrag sollte ver- 
sucht werden, dem interessier- 
ten Amateur die Probleme 
einer FM-Anlage näherzubrin- 
gen und Denkanstöße in dieser 
Richtung zu geben. Die be- 
handelten Themen erheben 
keinen Anspruch auf Voll- 
ständigkeit, dafür ist die Pro- 
blematik zu vielschichtig. Si- 
cher gibt es auch andere Lö- 
sungen. Natürlich wäre es 
wünschenswert, wenn inte- 
grierte Schaltkreise speziell für 
die Fernsteuertechnik mit 4,8V 
Betriebsspannung zur Verfü- 
gung ständen. Der Verfasser ist 
überzeugt davon, daß in ab- 
sehbarer Zeit dieser Wunsch 
Wirklichkeit werden wird, denn 
die Elektronik entwickelt sich in 
großem Tempo und mit stän- 
dig steigender Qualität. 
Roland Breuer 
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Mitteilung des Präsidiums 
des Automodellsportklubs 
der DDR 


Erweiterte Präsidiumstagung in Suhl 





Auf der Tagesordnung der erwei- 
terten Präsidiumstagung standen 
u.a. die Entwürfe der neu zu über- 
arbeitenden Bauvorschriften und 
Wettkampfregeln und die Vorbe- 
reitung des Internationalen Wett- 
kampfes im Automodellsport 1980 
in Suhl. 

In der Eröffnungsansprache wür- 
digte der Präsident des Automo- 
dellsportklubs der DDR, Walter 
Zander, die erreichten Erfolge un- 
serer Automodellsportler bei inter- 
nationalen und nationalen Wett- 
kämpfen sowie den bisher erzielten 
guten Entwicklungsstand des AMS 
der DDR. In diesem Zusammen- 
hang sprach der Präsident allen 
Grundorganisationen, Sektions- 
und Übunggsleitern, Schiedsrich- 
tern und Aktiven zum erfolgreichen 
Abschluß des Wettkampfjahres 
1978/79 seinen Dank aus. Er 
knüpfte daran den Wunsch, dıe 
ständig wachsenden Anforderun- 
gen im Automodellsport unserer 
Organisation auch im neuen Weett- 
kampfjahr mit Erfolg zu meistern 
und wie bisher aktive Unterstüt- 
zung zu gewährleisten. 

In den weiteren Ausführungen 
wurde besondere Bedeutung der 
weiteren Entwicklung des AMS, der 
Senkung des allgemeinen ökono- 
misch-organisatorischen Aufwan- 
des, der effektiven Auslastung der 
vorhandenen materiell-techni- 
schen Basis und dem sparsamen 
und sinnvollen Einsatz finanzieller 
Mittel bei der Vorbereitung und 
Durchführung von Wettkämpfen 
und Veranstaltungen beigemes- 
sen. 

Das bedeutet für alle Funktionäre 
des Automodellsports in den 
Grundorganisationen und Sektio- 
nen ein Höchstmaß an Verantwor- 
tungsbewußtsein bei gleichzeitiger 
Entwicklung von mehr Eigeninitia- 
tive auf Kreis-, Sektions- und 
GO-Ebene, um auf dieser Grund- 
lage alle Kameraden zu befähigen, 
die wehrsportliche Tätigkeit besser 
und umfassender mit zu organisi- 
seren, damit der AMS noch mehr 
an Breite, Vielfalt und Qualität ge- 
winnt. 

Dabei denken wir an solche Maß- 
nahmen wie Einladungswet- 
kämpfe, Veranstaltungen und Aus- 
stellungen bei Betriebssportfesten 
des Trägerbetriebes der jeweiligen 
GO oder Sektion und an Hö- 
hepunkte des gesellschaftlichen 
Lebens usw. Hier muß noch um- 
fangreicher als bisher dem Zu- 
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schauer die Möglichkeit einer akti- 
ven Mitwirkung bei solchen Ver- 
anstaltungen des AMS eingeraumt 
werden. 

Durch entsprechende Informatio- 
nen an die Zeitschrift „mbh‘’ über 
Vorbereitung und Durchführung 
solcher Veranstaltungen und Wett- 
kämpfe ist durch die jeweilige GO 
oder Sektion ein Beitrag zur um- 
fassenden Popularisierung zu lei- 
sten. 

Dazu möchten wir an dieser Stelle 
einmal Dank sagen den Sektionen 
in Freital, Dresden, Karl-Marx- 
Stadt, Reichenbach, Roggow, Lim- 
bach-Oberfrohna, Zwönitz, Neu- 
brandenburg und Suhl, um nur 
einige zu nennen, die bereits mit 
Erfolg und zur Tradition gewordene 
Einladungswettkämpfe und ander- 
weitige Veranstaltungen im Auto- 
modellsport durchgeführt haben. 
Wünschenswert ist allerdings nach 
wie vor eine allgemein bessere 
Information und die Übersen- 
dung ordentlicher, aussagekräftiger 
Wettkampfprotokolle. Es wurde 
dazu festgelegt, auch die Ergeb- 
nisse von Einladungswettkämpfen 
bei Beteiligung von mindestens 
drei Bezirken in den Jahreswett- 
bewerb des AMS einzubeziehen. 
Im Rahmen der Einladungswett- 
kämpfe und anderer Veranstaltun- 
gen auf Sektionsebene ist auch 
solchen Modellbauern die Möglich- 
keit einer wettkampfmäßigen Be- 
teiligung mit individuellen Model- 
len mit der Ausschreibung anzu- 
bieten, die an den derzeit bestehen- 
den und reglementierten Klassen 
des AMS nicht interessiert sind. Für 
diese speziellen Belange und in- 
dividuellen Klassen werden vom 
Präsidium Anregungen, Modell- 
baudokumentationen und Vor- 
schläge zur Durchführung von 
Wettbewerben, zur Veröffentli- 
chung an die Zeitschrift ‚„mbh‘ im 
Wettkampfjahr 1980 übergeben. 
Im weiteren Inhalt der Beratung 
wurden vom Präsidium nach- 
folgend aufgeführte Empfehlungen 
und Festlegungen diskutiert: 

1. Die neu überarbeiteten Bauvor- 
schriften und Wettkampfregeln 
sollen mit Beginn des Wettkampf- 
jahres 1980/81 in Kraft treten. Die 
zur Zeit bestehenden Bauvorschrif- 
ten und Wettkampfregeln mit den 
bereits in „mbh‘ veröffentlichten 
Änderungen behalten ihre Gültig- 
keit bis zum Inkrafttreten des über- 
arbeiteten Regelwerkes. Wesent- 
liche Änderungen des Reglements 


werden inhaltlich in der jeweiligen 
Ausschreibung fixiert. Das betrifft 
aber nur die Änderungen, die be- 
reits zu der DDR-Meisterschaft 1979 
veröffentlicht wurden. 

2. Unter dem Gesichtspunkt der 
langfristigen und effektiven Vor- 
bereitung der DDR-Meisterschaft 
und Wettkämpfe, den gegenwärtig 
anstehenden materiellen Proble- 
men und zur optimalen Abgren- 
zung und realen Gewährleistung 
des Leistungslimits in den einzel- 
nen Klassen, wurde über eine 
mögliche Änderung des Wett- 
kampfsystems im AMS diskutiert 
und festgelegt, die entsprechenden 


Empfehlungen der Abteilung Mo- 


dellsport zur Stellungnahme vor- 
zulegen. 

3. Der im Wettkampfjahr 1979/80 
geplante DDR-offene Wettkampf in 
Berlin wird jährlich in einen Pokal- 
Wettbewerb zur Bestenermittlung 
für vorbildgetreue Stand- und 
Funktionsmodelle umfunktioniert. 
Die Ausschreibung wird in der Zeit- 
schrift ‚„‚mbh’' veröffentlicht. Mit 
der Ausschreibung ist auch Nicht- 
mitgliedern der GST die Möglich- 
keit einzuräumen, sich an dieser 
organisierten Bestenermittlung zu 
beteiligen. Termin der Veranstal- 
tung: 31.Mai bis 1. Juni 1980. 

4. Die Klassen der vorbildgetreuen 
Automodelle (VM) RC-EA und 
KS-EA werden mit Beginn des Wett- 
kampfjahres 1980/81 als Kriterium 
des „Jahreswettbewerbes aufge- 
nommen. 

5. Mit Beginn des Wettkampfjahres 
1980/81 wird eine Erhöhung der 
Wettkampftätigkeit auf unterer 
Ebene bezüglich Einladungs- und 
Bezirksgruppenwettkämpfe vor- 
genommen. Des weiteren erfolgt 
eine nochmalige Unterteilung der 
Bezirksgruppe Sud wie folgt: 


Gruppe Sud | — Cottbus, Dresden, 
Halle, Leipzig 

Gruppe Süd II — Erfurt, Gera, 
K-M-Stadt, Suhl, Wismut 

Eine Unterteilung der Gruppe Nord 
wird auf Grund einer zum gegen- 
wartigen Zeitpunkt noch zu gerin- 
gen Breite und technischen Basis 
noch nicht vorgenommen. 
Gruppe Nord: Magdeburg, Pots- 
dam, Berlin, Neubrandenburg, 
Schwerin, Frankfurt (Oder). 
DDR-offene und Bezirksgruppen- 
wettkämpfe behalten nach wie vor 
ihren zentralen Charakter beı. 

Mit diesen Maßnahmen wird an- 
gestrebt, auf unterer Ebene eine 
weitere Dezentralisierung zur Er- 
haltung der vorhandenen Breite in 
den Klassen RC und SRC bei dif- 
ferenzierterer Leistungsermittlung 
und konstanten Teilnehmerzahlen 
an Wettkämpfen zu gewährleisten 
und eine effektivere und umfassen- 
dere Auslastung der vorhandenen 
material-technischen Basis zu er- 
zielen. Die Durchführung von Wett- 
kämpfen in den Klassen RC-EB und 


RC-EA sollen dabei mehr Beruck- 
sichtigung finden. 

Mit der nochmaligen Unterteilung 
der Bezirksgruppe Sud soll eine 
Verkürzung der Reisewege zu den 
Wettkampforten auf dieser Ebene 
erzielt und demzufolge eine Sen- 
kung des Zeitaufwandes sowie der 
finanziellen Mittel bezuglich 
Reisekosten erzielt werden. 

Im weiteren Verlauf der Beratung 
kamen an das Präsidium von Sek- 
tionen und Mitgliedern gerichtete 
Anträge und Vorschläge zur Vor- 
lage, über die wie folgt entschieden 
wurde: 

6. Der an das Präsidium einge- 
reichte Antrag auf nochmalige 
Unterteilung des Hubraumes für 
die Klassen RC-V1 und RC-V2 auf 
2,5cm? und 3,5cm? wurde ein- 
gehend geprüft und beraten mit 
dem Ergebnis, daß in Anlehnung 
an die internationalen Bestimmun- 
gen und die erforderliche Mobili- 
sierung des gesamten Leistungs- 
vermögens in diesen Klassen der 
Antrag abgelehnt wird. 

7. Dem Antrag der Sektion Stern- 
radio Sonneberg zur Einbeziehung 
der gefahrenen Zeit in die Punkt- 
bewertung fur die Klassen RC-EK 
und KS-EK, analog Tabelle Slalom- 
kurs, wird zugestimmt und findet 
bei der Überarbeitung des neuen 
Reglements Berücksichtigung. 

Im weiteren Verlauf der Beratung 
wurden erste Festlegungen zur 
Vorbereitung des Internationalen 
Wettkampfes 1980 in Suhl getrof- 
fen. Es wurde die Vornominierung 
der Auswahlmannschaft, beste- 
hend aus 16 Sportlern, und die Aus- 
wahl der Schiedsrichter vorgenom- 
men. Als Wettkampfort ist der Park- 
platz auf dem Gelände der Schieß- 
sportanlage Suhl/Friedberg, als 
eine fur die Ansprüche der inter- 
nationalen Vorbereitungswett- 
kampfes der sozialistischen Länder 
gerecht werdende Wettkampf- 
statte, bestätigt. Auf Grund organi- 
sationstechnischer Probleme war 
eine Verlegung dieses internatio- 
nalen Wettkampfes auf den 24. bis 
28. Juli 1980 notwendig. Zur Vor- 
bereitung dieses Wettkampfes 
werden entsprechende Überprü- 
fungswettkämpfe mit der Auswahl- 
mannschaft vorgenommen. 

Für die Auswahlmannschaft wur- 
den folgende Sportler vornomi- 
niert: A. Ehrig, D. Bartsch, R. Felber, 
H.Fritsch, K.Günter, O.Hergeth, 
I.Hermsdorf, M.Hähn, R.Krause, 


A.Möller, W.Neumann, P.Pfeil, 
W.Riechert, G. Schmieder, 
H. Schmieder, B. Seupt, 


H.-P. Schneider. 
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